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FUNCTIONAREA MOTOARELOR 
PENTRU AUTOVEHICULE 


1.1. PRINCIPIILE FUNCȚIONALE ALE MOTOARELOR 
PENTRU AUTOVEHICULE 


Motoarele utilizate pentru acționarea autovefilculelor, în ma- 
lar majoritate, sint motoare cu ardere Internă cu piston. 

Un astfel de motor poate fi definit ca un motor termic care 
asformá căldura produsă prin arderea combustibilului In lucru 
ecanic (prin intermediul evoluţiilor unui fluid, numit fluid mo- 
эро 18 arborele coti Evoluție flaidulai molor se rea- 

4 prin intermediul mecanismului molor (plston-blelă-arhore 
il) și û altor mecanisme auxiliare care constitule ansamblul 
i motor cu ardere internă (fig. 
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Transformarea energiei chimice a’ combustibilului, prin arde- 
rea acestuia, In energie mecanică (lucra mecanic) este insol 
de o serie de pierderi. Pierderile constituie cola parte din ener: 
gia eliberalà prin arderea combustibilului care nu se Iransmite 
arborelui cotit, pentru a fi utilizată de către autovehicul. 

Considerind 100%, energia eliberată prin arderea combustibil- 
tului, numai (21—40)/, ajunge la arborele cotit sub forma energiei 
mecanice utile (efectivo) si aceasta doar în cazul unor motoare de 
randament ridicat, lucrind In regimuri funcţionale optime. 

Pierderile motorului cu ardere internă, exprimate prin cáldu- 
та netranstormabilà în energie mecanică (pierderile prin gazele de 
evacuare si prin fluidyl de răcire) sint cauzate de modul inevitabil 
în care căldura poate fi transformată In energie mecanici 
putind fi imputate motorului. 

Pierderile proprii motorului cu 
prin frecâri la care se adaugă energia mecanică consumată pentru 
antrenarea organelor auxiliare. 

Rezultă deci că în condiţiile actuale; cind se pune tot mal acut 
problema folosirii rationale a combustibilului, la aprecierea unui 
motor interesează in mod deosebit randamentul efectiv (care tine 
seama de pierderile termice si, mecanice ale motorului), precum 
i consumul specific ofectiv de combustibil (consumul de combus- 
Ubil pentru producerea unităţii de energie, g/kWh), principali in- 
dici de economicitate care reflect gradul de perfectionare al unui 
motor. 

Та acelaşi timp trebuie urmärit ca si alti indici de economici- 
tate: costul combustibilului, costul motorului, durabiliatea, chel- 
tuleiile de exploatare și reparații precum si Indicii constructiv 
compactilatea, puterea litric; masa litrică: masa pe unllale de 
putere si indicii de exploatare: siguranţa In funcționare, deservi- 
теа uşoară, silentiozitalea, mersul linistit şi uniform fárd trepidatii, 
pornirea uşoară si adaptabilitatea la tractiune să fie aleși astfel, 
incit să so asigure o elicleaţă economică maximă. 

Elicienja economică a motorului, care este un deziderat holă- 
ritor, trebuie deci apreciată Їп complexitatea ei. ln acest sens, este 
semnificativ faptul că unele periecționări aduse motorului, desi 
măresc ргејш de cost, conduc la cheltuieli de exploatare mal re- 
duse, apărind în ansamblu ca eficiente (aprindere electronică etc. 


_ лл. CLASIHICAREA MOTOARELOR PENTRU AUTOVEHICULE. 
NOTIUNI FUNDAMENTALE - 


Criteriul de clasiticare cel mai important 1l constituie proce- 
deu! de aprindere”, care stă la baza diferentierii motoarelor în mo- 
Bare cu aprindere prin seintele (MAS) si in motoare cu aprindere 


motoare in patru timpi (la care ciclul functional se efectueas 

iru curse ale pistonului sau la două rotații ale arborelui co- 

D) si în motoare În doi timpi (la care ciclul functional se rea- 
[Фи carea a ушшш ai là etala arboreal 
Alte criterii de clasificare a motoarelor cu ardere internă sint 
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Diagrama indicată а unui molor In риги timpi esle redată in 
a 1.2. 
pistonul motorului cu ardere internă se deplasează între două 
ncte moarte sí anume, punctul mort superior, pms (poziţia pis- 
ului corespunzătoare volumului minim al fluidului molor din 
lindru) şi punctul mort inferior, рил! (corespunzătoare volumului 
imxim ocupat de Huidu] motor în cilindru). 


{= 


Fig. L2. Diagrama indicată a hni motor iu patra timpi. 


Cursa pistonului, Stmm), constituie spaţiul parcurs de piston 
între cele două puncte moarte, iar [mm] este diametrul cilindrului. 
Ciüindrees unitară V, reprezintă] volumul descris de piston 
fntr- cursă, iar cilindreca totală (litrajal) V, este suma acestor volu- 
me penru tofi cilindrii «motorului, У, = iV, (f — numărul de 
cilindri): 
“Raportul de compresie se deliveşte ca raportul dintre volumul maxim 
ocupat de gaze V, si volumul minim Vs = УШУ, 


Unghiul de rotație al arborelui сой e CRAC] este unghiul format 
de cotul arborelui cotit cu axa cilindrului. Între unghiul e, turafia 
arborelui cotit.» (mummărul de rotații ale arborelui cotit efectuate pe 
minut) şi timpul +, (în secunde) este relația 


Viteza medie a pistonului, pw, este o viteză constantă cu care 
pistonul parcurge două curse succesive în timpul 60/n, adică 


în care S este cursa pistonului, in m, iar т — turaţia arborelui cotit, 
dn rotímin. , 

La motoarele de tractoare și automobile, dya = 7,8 ... 12 m/s, 
jar la cele de autoturisme wpn = 12... 17 m/s. 

Regimul de functionare* al unui motor este definit prin tura. 
tie, sarcină şi regim termic. Sarcina reprezintă puterea dezvoltată 
de motor si preluată de consumator (autovehicul) la un moment 
dat. Sarcina se reglează prin pedala de accelerație (la MAS, prin 
obturatorul carburatorului, se reglează cantitatea de amestec, lar 
1а MAC, prin cremaliera pompei de injecție, se reglează cantita- 
tea de combustibil). 


+ Cind conditiile de functionare ale motors (italia, sarcina și regimul 
ишде) па variază im tmp regimul de lusefosare este stabilizat, In celelate 
curari regimurile de fosctionare lind tranzitorii. 


dc 


1,02 REALIZARI ȘI TENDINȚE IN DEZVOLTAREA MOTOARELOR 
PENTRU AUTOVEHICULE 


dm stadiul actual de dezvollare a autovehiculelor, са mijloc 
propulsie al acestora se utilizează, In cea mai mare măsură, 
“motorul cu-ardere internă cu piston. Aceasta se explică prin avan- 
Тајче pe care le prezintă: randament ridicat în comparație cu айе 
toare termice; Tuncţionare cu consum de combustibil redus; 
plitate si compactitate; pornire ușoară și posibilitatea trecerii 
ide la regimul de sarcină plină; utilizarea unor materiale pu- 
n costisitoare; rază mare de acțiune cu un plin de combustibil. 
Dintre dezavantajele motorului cu ardere internă cu piston 
(clasic) se evidențiază: randamentul scăzut față de alte motoare 
(electrice, pile de combustie otc) nivelul redus al suprasarcini- 
suportate (circa 10%) şi poluarea ridicată a mediului, ceea се 
face ca perfecționarea motorului clasic, precum și căutările de 
inlocuire să fie preocupări continue ale constructorilor de autove- 
ule. < 
1n prezent, statisticile arată că autoturismele sint echipate In 
jal cu motoare cu aprindere prin scinteie (cu tendințe de apli- 
în unele țări a motoarelor cu aprindere prin compresie — 
el si cu gaze, care de fapt sint tot motoare cu ardere internă): 
Ja autocamioane se aplică cu precădere moloare cu aprindere 
pria compresie (la cele peste 5 tone, ponderea motoarelor diesel 
te de peste 979/4), La tractoare s-a generalizat aplicarea MAC. 
Avind In vedere problemele majore ale politicii combuslibilu- 
i se perfoclioneazà atit MAS, cit si MAC. 
Caracteristicile principale ale unor motoare de: autovehicule 
t redate în tabelul 12, iar In tabelul L3, 
'acterislicile unor autoturisme existente pe plan mondial. 
Att din categoria MAS cit și MAC se preferă acele motoare 
asigură consumuri specifice mai reduse; evident că se iau m 
nsiderare şi alli factori astfel incit să se obţină în ansamblu o 
iciență economică maximă. 
Dezavantajele motorului cu ardere interna (clasic), amintite 
terior, orientează cercetări tot mai masive în direcţia realizării 
mor nol tipuri de motoare pentru autovehicule, 
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ln tabelul 1.4 sint redate unele nol tipuri de moloare, com- 
tiv ca motorul clasic. 

Motorul rotativ, de tip Wankel, avind mas numai în mis- 
care де rotație, este simplu şi compact, Un dezavantaj al acestui 
motor Îl constituie problema etanşărilor, cu efecte negalive asupra 
performanțelor de putere si economicitate. 

Turbina cu gaze este un alt concurent al motorului clasic, da- 


pa 


torită avantajelor sale: constructie relativ simplă, utilizarea unui 
combustibil mai ie[tin și posibilitatea arderii complete а lui. Deza- 
vantajele turbinei cu gaze: utilizarea unor materiale deficitare 
(materiale speciale termorezistente, pentru palete), consum ridi- 
cat de combustibil; funcţionarea defectuoasă la sarcini parțiale si 
zgomotul ridicat la evacuare limitează aplicarea el. 

Ansamblul acumulator + motor electric, prin avantajele pe 
care le prezintă: randament ridicat al utilizării energiei si i 
lenta poluării mediului, este о tentație la ordinea zilei, In prezent 
insă, din parcul mondial de autovehicule mal puțin de 0.17, sint 
cu antrenare electrică. Limitele dezvoltării autovehiculelor cu an- 
trenare electrică sint: volumul și masa mare a surselor de energie 
electrică montate pe autovehicule si asigurarea unei autonomii de 
deplasare reduse, S-au încercat diferite tipuri de acumulatoare, 
fără a depăși, cu acestea, autonomii de deplasare de ordinul 
00...80 km. Rezultate promițătoare se Intrevăd а зе obține cu 
acumulatoarele zinc-aer elc. E 
Pila de combustie + motor electric constituie tot un ansamblu 


anpororeo ш го tipuri de тюе cu mean case. 


Че mare eficiență economici, In acest caz, în principiu se Inlätură 
dezavantajul autonomiei de deplasare, prin faptul că pila de com- 
bustie asigură energie-atita timp cit este alimentată cu combus- 
tibil si oxidant, care pot li acumulate In cantități mari la bordul 
autovehiculului. z 
lele hidrogen-oxigen sau hidrogen-aer-sint singurele care 
au perspective de aplicare la autovehicule. Și In acest caz, unele 
- dezavantaje, majore: puterile mici furnizate de pile şi dificultăţile: 

intimpinate Ja transportul gazului lichofiat limiteaza aplicarea pe 
autovehicule, 

Та continuare, datorită ponderii pe care o au motoarele cla- 
sice, se vor trata problemele majore privind funcționarea și ex- 
ploatarea economică a acestora. 


12. PROCESELE FUNCȚIONALE ALE MOTOARELOR 
PENTRU AUTOVEHICULE 


Procesele funcționale ale unui motor de autovehicul se urmá- 
resc cel mai adesea prin intermediul diagramelor indicate, în co- 
ordonate p — v sau p — q 

Succesiunea proceselor funcționale este: 
arderea, destinderea şi evacuarea. 
Din figura 1:2 se observă că procesele de admisie si evacuare, 
denumite şi procese de schimb de gaze, берїуезс cursele cores- 
punzătoare teoretice, iar procesele de comprimare si destindere 
зе desfăşoară pe intervale mai mici, Procesul arderii ara loc partial 
în cursa de comprimare și parțial În cursa de destindere, 

Inainte de analiza mai în detaliu a proceselor functionale 
reale), este util a face citeva referiri la ciclurile teoretice ale mo- 
Voarelor cu ardere internă. 


mista, comprima- 
те 


121. BAZELE TEORETICE ALE MOTOARELOR PENTRU AUTOVINICULE. 


Ciclul de referinţă al MAS se consideră ciclul cu ardere izo- 
сога, iar pentru MAC cu injecție mecanică, ciclul cu ardere mixtă. 

° Ciclul cu ardere izocord, care modelează diagrama indicată a 
MAS, este rodat in figura 1.3. 

Та motorul real, supapa de admisie se deschide cu avans faţă 
de pms, (da), intrind în cilindru amestec de aer și combustibil da- 
{orita depresiunii create de piston la deplasarea sa de la pms spre 
pmi (fig. 1.3 а). După Inchiderea supapel de admisie (іва), are 
loc comprimarea amestecului, iar spre stirșitul comprimării, cu 


Fig. 13. Diagrama ода н cea de refer al unni МАВ n patra Чар, 


avans Гаја de рту, se prodüce scintela electrică, în punctul c. Ar- 
derea amestecului durează pe traseul c— z, după care urmează 
destinderea gazelor pîna în punctul b, cind se deschide supapa de 
evacuare (die). Evacuarea gazelor durează ріпа la Inchiderea su- 
papei de evacuare (15е), după care ciclul se repetă, + 
Cielul teoretic (fig. 1.3 b) se compune din comprimarea adia- 
айса a= с) arderea izocorà с —2 (pe care se consideră că are 
oc introducerea instantanee a căldurii Оу): destinderea adiabatică 
z— b (timpul motor) și evacuarea izocorà b— а (cind se consideră 
că are loc cedarea către mediul ambiant а căldurii 0). 
Un astfe] de ciclu teoretic se apreciază suficient de fidel prin 
randamentul termic 7, și presiunea medie a ciclului p, 
“Randamentul termic, indice de apreciere a economicitäții ci- 
iului, este raportul dintre lucrul mecanic produs L, si căldura 
introdusă Qj: 


aa 


care e este raportul de compresie, € iar — exponentul 


idiabatie. 


e = 54%, la эр 

Mărirea raportului de compresie peste e = 9 nu aduce o mărire 
sensibilă a randamentului termic, ca atare din punct de vedere prac- 
tic este limitat la această valoare 

Presiunea medie a ciclului ў, (indice energetic) caracterizează 
lacrul mecanic util ce se obține. Ka este o mărime convențională, 
Care se consideră că acţionează asupra, pistonului, în timpul cursei 
e denti i produce pn Ineu mecanie egal cu jarul mecanic al 


a2) 


їп care luerul mecanic al ciclului teoretic este Z, = aria a cb; V, 
cilindrcea unitară, iar т = £ este gradul de creștere a presiunii. 
Concluziile practice care rezultă din analiza relației (1.2) se 
referă la faptul că prin mărirea presiunii medii a ciclului puterea 
cerută de la motor se realizează cu o cilindree mai mică (di- 
measiuni mai reduse ale motorului). 
medie a ciclului poate fi mărită prin mărirea pre- 
raportului de compresie s, a gradului de cres- 
randamentului termic, 
Ciclul cu ardere mixtă, care modelează diagrama indicată a 
МАС (fig. 1.4 a) cu injecție mecanică este redată în figura 14 b. 
Randamentul termic al ciclului cu ardere mixtă este: 


as 
în care Quy este aportul de căldură prin ardere izocoră; Qu, — apor- 
tul de căldură prin ardere izobară: ¢ =i — gradul de destindere 
prealabilă. ^ 
Randamentu! termic crește cu mărirea raportului de compresie 


(a азе cas тарий de comprese a poate atinge valori de 19. 225. 
К ай capat adiabatie x a gradual de «тереге a pres 


+ Prin limitarea raportulut de compresip se vită femclomarea ca delo- 
natie a тога (ус ор, 1242) 


pe 


Fie 14. Diprama боена și «А de пе petru в MAC ceu ale normalê 
Чї ropradisentat" 


şi cu micşorarea gradului de destindere prealabilă, e. Practic. se 
poate acționa asupra parametrilor е, т şip, în special în faza de proiec- 
are şi mai puțin asupra lui x- 
Presiunea. medie a cielylui cu ardere mixtă 


poate fi mărită prin creșterea prestunii inițiale а aerului Ja intrare Mtata măriri presiunii medii, deci a puterii motorulul, la aceeasi 
în cilindru, (prin supraalimentare), prin creșterea raportului de сот шаг, prin márirea presluali la Cilindri le strșitul admisiel 
prese еа изд de reptere a presiunii mA prin redocerea gradului От з 

S destindere prealabil. Concluziile üblinute pe baza ciclurilor teoretice arată doar 


Ciclul. teoretic al motoarelor supraalimentate. Prin supraalimen- direcțiile în care trebuie actionat, aceasta deoarece procesele reale 

tare se înjelege creșterea cantitativă a fluidului motor proaspăt pe de funclionare ale motoarelor sint cu mult mai complexe, lar po- 

calea măririi densității specifics, cu ajutorul creșterii presiunii de ышна Influentáril lor pentru oblinerea unei eficienje maxime 

admisie (9, > Pe) Sint condiționate, de cunoașterea aprofundată a acestor procese 
Ju figura 14. c, d, se redă diagrama indicată, ciclul teoretic în interdependența lor. 


şi schema dc principi а unui МАС supraalimentat. O comparaţie a ciclurilor teoretice cu procesele reale de fune- 
"Statie али, йара Lex ФЕ МАГ. sa EUA i Roane în onare ale MAS si MAC câte redată în figura 1-3. 

tulis Т Mai e cente тра LP" Tn cazul real, reluarea fiecarut ciclu de lucru este posibilă nu- 

ш лшн болон а из iral Л азии mai prin evacuarea gazelor după destinderea si introducerea unui 

pentru antrenarea suflantei S, care comprimă aerul ce in fluid motor proaspăt, apărind astfel diagrama de pompaj (aria 1), 

Че Ia presiunea f la Pa (cousulsind o energie echivalenta cu aria care reprezintă un consum de lucru mecanic de 1... 30, Proc 

Pui deep sul de comprimare їп realitate se desfăşoară după û transforma 
ГЕСЕК It o EP politropicő, avind loc un schimb de cāldurà cu pereții proportional 


eu cote al motorul suproalimeutat se compune dei E ша ы ы оро E dn 
Luton PUE aria 2, nit ce dece ЫЗЫ de йш ара plan 
: ER не pi E LE йн араа пасам ешь ын 


pet ej lea in timpul destinderii (eri 2) sint cele mai impărianta, ajungind 


: pins la 18.2091. 
Randamentul termic al ciclului pentru un MAC supraalimentat Жн c eU а capice e o^ id 
este: plerdero de 2...3, proporiională cu апа 4 


ГЕТЕ 


im саге mai apar motafille А = f — gradul de creştere а presiunii în 


= — raportul total de compresie, 
— gradul de des- 


al вийаш e, şi al motorului propriu-zis s; 3 = Ê 
indere a gazelor în turbină. Р 

Din analiza ciclurilor teoretice se desprind următoarele con- 
cull: posibilitatea maririi randamentulul termic si а presiunii 


medii prim cresterea raportului de compresie si a exponentului 
adiabatic (mărirea conţinutului de aor al fluidului molor); posibi- 


E 


Tn cazul proceselor reale de funcţionare, apar si alte fenomene 
(modificarea proprietăţilor fizico-chimice. ale gazelor cu tempera- 
tura etc.) care complică si mai mult studiul, 

Procesele reale se urmăresc În succesiunea normal 


123. PROCESELE DE ADMISIE ŞI EVACUARE (SCHIMBAREA GAZELOR) 


Procesele de admisie (umplere) şi evacuare se studiază 
preună, deoarece prezintă ca elemen comun curgerea. gazelor, 
pe de altă parte, ele prezintă și o succesiune, In sensul că pro- 
сезш de evacuare dintr-un ciclu dat precede procesul de admisi 
din ciclul următor, care este influențat sensibil de evacuarea com- 
pletă sau incompletă a gazelor arse din cilindru. 

Schimbarea gazelor urmărește admisia în cilindru a unei ca 
ЧИ cit mal marl de fluid molor proaspăt, aceasta fiind una din 
căile sigure de márire а puteri! motorului. 

Procesul de admisie este de două feluri: procesul de admisie 
normală — sau umplere normală — care are loc atunci cind flai- 
dul motor proaspăt pătrunde În cilindru prin efectul depresiunii 
create la deplasarea pistonului și procesul de admisie fortată 
sau umplere forțată, care are loc datorită efectului combinat al 
comprimării prealabile (prin intermediul unei suflante etc) și a 
deplasării pistonul 7 
Aprecierea procesului de admisie (umplere) se face prin coe- 
ntul de umplere (randament volumetric): 


tk 


în care m este maşa fluidului motor proaspăt care intră in cilin- 
dru m, — masa teoretică de fluid ce ar putea intra In cilindru; 
V — Volumul fluidului motor reținut In realitate In cilindru 
stirpitul procesului de umplere: V, — volumul cilindreoi, pe care 
Lar putea ocupa fluidul motor proaspăt Intr-un proces, fără pier- 
deri gazotermodinamice. 

Presiunea medie, puterea motorului şi momentul motor, fiind 
direct proporționale cu coeficientul. de umplere, justifică preocu- 
рате specialiştilor pentru a mâri acest coeficient astfel Inelt să 
зе apropie de unitate. 


"элын 3 ni P Y Y LR MS 


INFLUENTA UNOR FACTORI ASUPRA SCHIMBARII GAZELOR 
LA MOTOARELE IN PATRU TIMPI 


Pentru a sistematiza studiul factorilor care influențează pro- 
kesele din motoare, aceştia se împart In: factori constructivi (pa- 
rametri ce caracterizează construcția motorului) si factori de ex- 
ploatare (parametri caracteristici ai fluidului la Intrare in motor, 
îi regimului de funcționare si ai reglajelor motorului). 


INFLUENTA FACTORILOR CONSTRUCTIVI 


Construcția sistemului de admisie conduce 1а pierderi gazo- 
dinamice, care sint mai mari la sistemele de admisie ale MAS 
(lig. 1.6) fată de cele ate MAC, unde lipsesc pierderile proprii са 
luratorutui. 

Marimea pierderilor gazodinamice depinde de viteza curgerii 
аш și rezistentele sistemului de 
Sursele de pierderi, în sensul curgerii fluidului motor, stat: 
nitrul de aer. difuzorul si obturatorul carburatorului, colectorul, 
galeria din chiulasă și trecerile ре linga supapă, 

la MAS, în situația, obturatorului (clapetei de acceleraţie) 
complet deschis, pierderile la supapă ating ріпа la 80», din to- 
talul pierderilor, Cresterea ariei sectiunii medii de trecere ol 
vita de supapă А, prim mărirea diametrului alerului și a Inil- 
Ainsi de ridicare, este deci de mare importanță pentru Imbunătă- 
L иеа umpieri, mai ales la tati ridicate (ig. 17). 
La MAG. lipseste carburatorul, ca atare pierderile, garodim 
"nice depind numai de filtrul de aor, de varlaile de secțiune (care 


Я 
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Fig, 17, Varii пеев de aie în functie de tarie 

era el. v diete de wu eil ûe ce А 
p 


В ; 3 


Fig 13. Inventa тенен là. evacuate sepes di 
pompa (A) pra patei etie М-Н 


trebuie să tle cit mal mici) şi de schimbările derdirecție ale flui- 
dului {care trebuie să fie minime). К 
Rezistenta introdusă de filtrul de aer depinde de capacitatea єй cit amortizorul de zgomot introduce rezistent 
sa de filtrare și de gradul de Imblesire cu impurități. Odată cu ooo! iris rof cies mal AT ja е 
imblesirea fllralul se reduce st coeficientul de umplere. 
Construcţia sistemului de evacuare (fig. 1.8), cere în mod obis- 
пй se compune din: supapa de evacuare 1, canalul de evacuare 
2, colectorul de evacuare 3, conducta de evacuare 4 şi amorlizorul 
Че zgomot 5, introduce rezistenţe gazodinamice importante, Amor- 
гога de zgomot măreşte presiunea (ф > Ры), respectiv a 
agremei indicate, care reprezintă Тасты mecanic consumat 
(fig. 19) сева ce conduce la reducerea coeficientului de umplere 


fuente minime asupra 
teris economici molo- 

Fazele distribuție, res- 
tiv. momentele” deschis 
li și inchiderii supapelor 
admisie și evacuare, pre- 
Bum si duratele deschiderii 
papelor. аш o influentă 
ca ial asupra perfectiunii 


Fazele „distribuției s& 
bxprimá In "RAC faţă de li 
pms—pmi si se re; 

žinia în diagrama fazelor de 

tribute (fig. 1.10). 

Limitele de. variație a 
aghiurilor de avans si In- 
irziere la Inchiderea si des. 
Ehideroa supapelor rezultă 
In tabelul 1.5. Fig. 110 ue ditibofil мшш. 


Fig. 14. Schema рде û tenul de evacuare, 


| De тте la темдек зарари — 
i 


Deschiderea supapei de evacuare (dse) se lace cu avansul qy 
pentru a permite egalizarea presiunii din cilindru ca un consum 
minim de шети mecanic (fig. 111) М 

La deschiderea supapel de evacuare In pmi, lucrul mecanic 


pierdut AL este cu mult mai mare decit sporul de lucru mecanic , 


М În plus, presiunea gazelor la evacuare Pu crefte, ceea ce іт 
răutăţește umplerea. Prin încercări experimentale зе alege un 

fel de moment al deschiderii supapei de evacuare, facit pierderea 
de сти mecanic AL så fie minimă. 

Momentul Imehiderii supapel de evacuare se stabileşte ast- 
tel incit så se obțină o evacuare cit mai perfecli a gazelor arse 
din cilindru, ca atare supapa de evacuare poate fi menţinută des- 
"hisà și după pms, pinê la ise (v. fig. 1:2) 

Prin deschiderea supapel de admisie in momentul optim (eu 
avans fată de pms), se asigură inceperea umplerii cilindrului cu 
fuid proaspăt, imediat се presiunea din cilindru a devenit mai 
mică decit presiunea din colectorul de admisie. 


919679 pi, 1.11, stsenţa momentului 


Inchiderea supapei de admisie se face după pmi, asigurin- 
e astfel completarea umplerii cilindrului, pe prima parte а 
zel de comprimare a pistonului, in care mai există o diferen- 
favorabilă de presiune Intre colectorul de admisie si cilindru, 
lar coloana de fluid proaspăt are incă о energie cinetică impor- 
uită, Momentul în care efectul inerţial al coloanei de fluid mo- 
Or oste egalat de efectul cresterii presiunii în cilindru constituie 
omentul optim pentru Inchiderea supapei de admisie. Dacă se 
ге cu inchiderea supapel de admisie, umplerea se iar 
lleste, prin feintoarcérea in colectorul de admisie a unei frac- 
ni din шел admis în cilindru, 

Suprapunerea deschiderii supapelor reprezintă perioada din- 
ге avansul la deschiderea supapoi de admisie (dsa) si intirzierea 
а inchiderea supapei de evacuare (ise). Desi aparent ar exista 
osibilitatea scăpării de gaze arse In colectorul de admisie, prac- 
e tu cit агаа motorului este mai ridicată, scăpările sint mai 

se. 

Fazele optime de distribuţie depind foarte mult de regimul do 

acţionare a motorului si destinaţia acestuia. La motoarele pen- 

autoturisme aceste faze trebuie să Пе optime pentru regimul de 
maximă, deci fazele de distribuție sint mai largi, iar 

oloarele de autocamioane, autobuze si tractoare trebuie să asi 

e condiții optime pentru desfășurarea schimbării gazelor, la 

imul cuplului maxim, ceea ce reclamă valori mal mici ale fa: 
alor de distribuţie. 

“Arhitectura camerei de ardere influenţează procesele de ad- 
isle si evacuare în special, prim modul de montare а supapelor 
jÎ dimensiunile lor. le do ardere cu supape In chiulase, 
lai ales la așezarea Inclinatá a supapelor, coeficientul de umple- 
гё este sensibil mai ridicat. 

Raportul de compresie s are o influentă complexă asupra um- 
plerii. Tendintei de creştere a coeficientului de umplere n, odată 
Û crosterea lui ¢ i se opune încălzirea fluidului motor ca urmare 

(dicii regimului termic a! motorului. 
| Natura materialului pistonblui si chiulasei influențează coe- 

ental de umplere, prin intermediul conductivității termice. Ali 
de aluminiu, core posedă conductivitate termică superioară 
de aliajele de fonti, asigură pieselor o temperatură de func- 
are mai scăzută, deci o umplere mai completă a cilindru- 


INFLUENTA FACTORILOR DE EXPLOATARE 


Din сайга! acestor factori fac parte; condițiile inițiale ale fiul- 
aului motor (factorii de stare), turatia s sarcina motorului: 

Condițiile initiale se exprimi prin presiunea si temperatura 
знай "а fluidului motor, cantitatea de gere reziduale și tar. 
jenta. 

Varlatile presiunii inițiale pes la intrare In sistemul de admi- 
sie, conduc la variatii de acelaşi Sens ale presiunii de admisie Pa, 
deci cantitatea de fluid motor admis In cilindru variază direct pro- 
portional cu presiunea Initial. А 

“Temperatura inițială te influenjează atit coeficientul de um- 
plere na, cit şi densitatea fluidului motor ê, (fig. 1.12), Deoarece 
masa fluidului motor m = const тъ, rezultă ci influenta sci- 
dorii densităţii cu cresterea temperaturii este predominantă, con- 

d 'ducind la reducerea masei de 

A fuid” motor iniret im cilndrs 
"у, Deci, ре timp de iarnă, sau în ge- 
neral cind temperatura пейш 

exterior este mai redusă, conti- 
" tatea de fluid motor ce intri in 
zilindri este mal mare, motorul 

furalzind o putere mărită (trage 


ЖЧ mal bine), 
DI Cantitatea de gaze reziduale 
б (epreciatà" prin. coeficientu] g 


zelor reziduale д 


= my oste masa gazelor reziduale 
reținute în cilindru, iar mm — ma- 
sa fluidului motor proaspăt in- 
tat In cilindru), inffüenfeazd sen- 
sibit umplerea cilindrului. O 
сп cresterea coeficientului" 
ficientul de umplere scade, d 
parece volumul disponibil pentru 
fluidul proaspăt se reduce, lar 
temperatura fluidului creste pri 
TT} amestecarea cu gazele rezidua! 
Fig. 1.12. Influensa temperaturii Initiale rer 


gre бадана de umplere, denti are o influent 
TOSS бый шош pipt negativă asupra umplerii. 


„=, în care 


wi 


ЁЛ 


| т 
0o a0 t0 8) 100 co ci 


Fig, 1.14, tinea mitul de 
ui a mapapel de 


Turafía motorului, la sarcină constantă, influenţează proce. 
sele de admisie sí evacuare, așa cum se arată în figura 1.13. SI 
nume, la creșterea шафе! n;>n, se măresc pierderile gazodi- 
amice, rezultină o creștere a presiunii de evacuare fet > fai 
şi о scădere a presiunii de admisie fa < u, ceea ce inrăută- 
Teste umplerea, Momentul optim de Inchidere a supape de ad- 
misle la turatia n, [punctul 2) este deplasat în raport cu cel cores- 
punzălor turafiel n, (punctul 1). 

“Mărirea turatiel presupune o mărire a unghiului de intirziere 
la inchiderea supapel de admisie (fig. 1.14), astfel incit să se 
bin un coeficient de umplere maxim la orice turație, 

Practic, această cerinţă se poate realiza numai pentru о anu- 
йа turație, care de obicei corespunde Пе cu regimul de putere 
aximă”, la motoarele de autotu- 
ism, sau cu regimul de moment | 

xim la motoarele de ащоса- 
Soane si tractoare (fig. 1.15). 

Sarcina motorului are o in- 
Buentá diferită la MAS compara- 
tiv cu MAC (fig. 1.10). 

La MAC, unde modificarea 
sarcinii se realizează prin modifi- 
carea cantității de combustibil 
саго se introduce în cilindri, ĉan- 


NEL DUE CI 
ou Es 


7 DESE variabili, aplicată Incepind cu onul 1988, la motoare autour 
Y Dacia 1300, atâta acest dezavantaj. 


- Mates pes ate эз 


fu. иле, Veta cesi de 


шю, 


admisie nu depind de sarcină (Ia turație constantă), o anumită in- 
fluentă ауле doar Incălzirea aerului, La mărirea. sarcinii. din 
cauza degajárii unei cantităţi mai mari de căldură creşte regimul 
termic al pieselor motorului, aerul care întră în cilindri se inei 
xesie mai intens, iar coeficientul de umplere scade, relativ putin. 

ducerea sarcinii, respectiv reducerea cantităţii 
de fluid proaspăt, se realizează prin inchiderea parțială a obtura- 
torului (clapetei de accelerație), cresc foarte mult rezistentele 
gezodinamice, precum si coeficientul gazelor reziduale w, ceea 
sa conduce ia reducerea pronunțată a coelclentalui do wm- 
plore ve. 

Făcind o comparație, rezultă că la MAS, odată cu reducerea 
sarcinii, coeficientul de umplere scade foarte mult, Inrăutățindu-se 
evident performanțele motorului, pe cind la MAC coeficientul de 
umplere crește, far performanțele motorului la sarcini parțiale 
stat cu mult mai favorabile. 


1211, PARTICULARITATI ALE SCHIMBARI! GAZELOR 
LA MOTOARELE IN DOL TIMPI 


La motorul în doi timpi cictal functional (diagrama indicată) 
se realizează la două curse ale pistonului. respectiv o rotaţie а 
arborelui cotit. Pentru procesul schimbării gazelor, la aceste mo- 
toare se afectează fracțiuni din cursele de comprimare si destin- 
dere, echivalind cu circa 120—150°RAC (fig. 1.17). Aceasta este 

- posibil datorită evacuării şi umplerii fortate. Cilindrul motorului 
comunică prin orificii (lumini de baleaj 1.5) cu colectorul, In care 

se găseşte luidul motor, lar prin luminile de evacuare cu colec- 


ul de evacuare. Deschiderea şi 


chiderca luminilor este reali- 

prin intermediul pistonului, 
'iürsitu destinderii pistonul. 
hide luminile 


]lunca presiunii ridicate dia ci- 
La deplasare 

are о pistonului, se deschid lu- 

nile de balea] (4,5), avind 


motor, precomprimat la o pre- 
ine de circa 1,3 daN/cm?, care 
pă volumele eliberate do ga 
le arse evacuate și totodată 
ribuie la evacuarea restului 


Evacuarea forțată a gazelor 
ac de către fluidul motor proas- 
it constituie procesul de balea]. 

Apariţia unei presiuni mal 
i decit pe (punctul m) se ex. 
plică prin desfășurarea cu viteză 
are a evacuării gazelor, ol cărei 
lect depăşeşte pe ac 
ării. fluidului 


Fig, 117, Seema principal dina 
т: indicate în сюеме УЛИ М 
pe 


iterenței de presiune si iner 
lei coloanei de gaze. precum si datorită faptului că 1n această ре. 
Погба iuminlle de evacuare prezintă o secţiune mare de trecere, 

In cursa pistonului câtre pms se tachid mai intii luminile de 
деа) (i10. şi apoi luminile de evacuare, 

Optimizarea procesului de schimbare a gazelor la motoarele 
doi timpi depinde În mare măsură de construcția organelor de 
tribuție, de fazele distribuției, de presiunea si cantitatea de 

lid molor proaspăt care se gisesc intro corelaţie de inlerde- 
ondenţă. 

Momentul optim de descfidere a luminilor de evacuare rezultă 

din conditia ca presiunea, din cilindru să asigure desfăşurarea 
lesjului în condiţiile cele mai favorabile, fără a diminua nici 
'ocesul destinderii. 

Momentul deschiderii luminilor de baleaj prezintă de ase- 


35 


menea o mare importanță pentru perfecțiunea proceselor de ba- 
lea) și umplere. 

Momentele inchiderii luminilor de baleaj si evacuare pot fi 
simetrice cu momentele deschiderii In raport ca pmi sau asi- 
metrice. 


1222. PARTICULARITĂȚI ALE SCHIMBARII GAZELOR LA. 
MOTOARELE IN PATRU TIMPI SUPRAALIMENTATE 


lacercările de mărire a cantităţii de fluid motor introdus în 
cilindri au condus la comprimarea prealabilă a fluidului prin in- 
Vermediu] unor suflante. Deci, procedeul de mirire a puterii mo- 
torului prin mărirea presiunii fluidului motor si sporirea cores- 
punzäioare a consumului de combustibil se numește зшргаай- 
Bhentare. Din acest punct de vedere si motoarele In doi timpi, care 
de fapt nu functionează decit cu umplere forțată, fac parle din ca: 
tegoria motoarelor supraalimentate (fluidul motor intră In cilindri 
forțat datorită ргесотргїшаг ui). 

La motoarele în patru timpi, supraalimentate, apar unele par- 
uculatităţi fată de schimbarea gazelor la motoarele In patru timpi 
ZW admisie normali. De obicei, presiunea din cilindru (fig. 118) 
în cursa de evacuare (pa) este mai redusă față de presiunea de 
admisie (ри), ceea ce face să rezulte un lucru mecanic pozitiv, 
care máreşie lucrul mecanic indicat total. 

La motoarele de automobile si tractoare de putere medie si 

are apare eficientă aplicarea turbosupraalimentarii. In acest caz, 

"Pyacuate din cilindrii motorului sint utilizate In continuare 

intr-o turbină cu gaze care produce 

energia necesară antrenării su- 
Tantei, > 

Baloajul cilindrilor motorului In. 
patru timpi supraalimentat se rea: 
lizeazi prin deschiderea simultană 
а supapelor de evacuare si admisie 
ре o perioadă (120—150RAC) cu 
ult mai mare decia motoarele 
cu admisie normală. În această pe- 
Шога, o tracțiune din fluidul mo- 
or proaspăt trece direct în cole 
torul de evacuare. Prin márirea pre- 
stunii de supraalimentare coeficien- 


] de umplere se Imbunátáleste 
1.19), datorită reducerii re- 
[уе a pierderilor de presiune. 


43. PROCESUL DE COMPRIMANE 


Comprimarea faidului molor | 
oaspăt are ca scop să creeze | 
И vorbe d presiune i 
i : 
trii finali zs T 
багаш Ina, al proce 
ului de comprimare trebuie să Die. 1.10. Veralin peretii qu -i 
ul de comprima do auloaprin- ьш, de prelata de sapenni- 
a combustibilului, iar la f 
$ i asgure omogenizarea 
ЗЕНА 
Aiu realizarea unel arderi optime. La ambele tipuri de motoare, 
{ссеш! de comprimare trebuie så contribuie la mărirea interva- 
ui de lemperdluri inire care se destáyoari ciclul funcional, 
Bindu SE prin aceasta creslerea randamentului termic si o ofl- 
T осол sporită a motorului- 
Hen eventional, se consideră ci procesul comprimării incepe 
pi inchiderea organelor de distribute (inchiderea supape de 
mise a motorul I pairu 
бшм si а luminilor de ba: 
Jd] d evacuare la moloril 
їп dol (mpi) gi se termini 
în “momentul. producerii 
жемей eloctrice (MAS) sau 
îi ceperit (MAC) 
procesul" conprimini 
өне redat de рогшлев de 
шы ace (hg. 120. 
În cazul ciclului teore- 
tic ка presupus că proce- 
Sii 'conpriminil se desi 
soard adlabatie (curba 1) n 
E унту feine datori sei 
entre аана gr. M permanent CU perejil 
М, Repente, канама er comprimarea зе део 
T ройшорк (earba 2) 


E] 


La inceputul comprimării (curba а' — ad), are loc un schimb 
de căldură de Ја pereți la fluidul motor. In punctul (ad) — numit 
punct de adiabatism — cantitatea de căldură cedată este egală cu 
cantitatea de căldură primită. Crestorea în continuare a tempe. 
raturii gazelor conduce la schimbarea sensului de schimb de cl. 
dură, gazele cedind căldură pereților (curba ad — с). 

Pentru calculul rilor Ja sfîrgitul procesului de compri- 
mare, se aplică ecuaţia unei politrope cu coeficient politropie n = 
constant (se neglijează variaţia exponentului politropic 


жуз = а, as 


„Pentru MAS, n, = 122... 199, Ìar pentra MAC, n, = 136... 


INFLUENTA PACTORILOR CONSTRUCTIVE 


Та cadrul factorilor constructivi se pot considera: raportul de 

compresie, mărimea cilindrului şî arhitectura, camerei de ardere. 
Raportul de compresie se alege In funcție de tipul si destina- 

На motorului. La MAS di 

ior pentru automobile spe: a 

La MAC cu camere de ardere nedivizate, unde suprafața de 
răcire, a camerei de ardere este minimă, temperatura de auto- 
aprindere a combustibilului se poata obține la valori mal mici 
ale raportului de comprese € = 14...17, iar la MAC tu ca- 
mere divizate e — 17...22. La MAC divizate, alegerea unor 
rapoarte de compresie mari compensează pierderile de căldură 
cauzate de mişcarea mai intensă a aerului spre finele procesului 
de comprimare, datorează arhitacturii camerei de ardere 
mai complicate (şi cu suprafaţă de schimb a căldurii mai mare). 
De fapt, un dezavantaj al acestor motoare, comparativ cn MAC 
cu camere nedivizate, este pornirea mai dificilă a lor, în spe- 
clal la temperaturi scăzute, cind se impun măsuri si dispozitive 
pentru ușurarea pornirii. 

Pe de altă parte, la orice tip de motor, prin micsorarea dia- 
metrului cilindrului, mărirea turapei şi scăderea sarcinli se pol 
alege rapoarte de compresie mai ridicate. 

Dacă se la їп considerare destinaţia motorului, la motoarele 
саге lucrează la sarcini apropiate de sarcina nominală (autoca- 
mioane, autobuze), raportul de compresie poate fi mal mic decl 
Ла motoarele care lucrează la sarcini parțiale (autoturisme). 


INFLUENȚA FACTORILOR DE EXPLOATARE 


La creșterea turafiel, se micșorează durata în timp a proce 
ul de comprimare, precum Și pierderile prin neotanșeități, 
ce conduce la creșterea exponentului politropie Ne 

Influenţa sarcinii asupra exponentului ne respectiv” asupra 
lrametrilor fluidului motor 1а Sfirșitul comprimării, este negli- 
bila in special la МАС, 

Starea tehnică a motorului, indeosebi uzura grupului cilin- 
fu — piston — segmenți, delerminà marirea pierderilor prim 
гй !апуейар, puterea. motorului scade, ier consumul de combus- 

creşte, Creste si consumul de ulei, care, de fapt, este un 
dice al unui grad avansat de uzură a motorului 

Apariţia unor defectiuni са: supapă blocată, segmenti rupi 

"boca, garaitară de chiulasă deteriorată eic. poate fi de- 

ta prin mersul neuniform si cu trepidaţii al motorulul. 

Patrunderea gazelor arse In carter ese tot o consecință a 

rii ininlale a grupului cilindru — piston — segmonl. 

Rezultă deci necesitatea verificării periodice а presiunii la 
Пиш comprimării, operație caro contribuie la prevenirea uzu- 

5i la menţinerea funcllondri economice a motorului. 


124 PROCESUL ARDERI 


1241, PARTICULARITĂȚI ŞI CERINTE ALE ARDERII IN MOTOARE 


Arderea constituie о reacție chimică cu degajare de căldură 
rodusă prin oxidarea cu viteză ridicată a combustibilului. Emi- 
lunea de lumină (flacără), creşterea rapidă а presiunii şi tem- 
eraturii si durata scurtă în timp sint particularități importante 

arderii In motoare, de stăpinirea şi controlarea lor depinzind 

final eticiența economică a utilizării combustibilului. 

Procesul de ardere poate fi studiat sub aspect termodinamic 
| cinetic. 

Termodinamica arderii studiază starea iniţială şi finală а 

formării, precum și energia care la parte, 

Cinetica arderii studiază viteza de reacție și dapendența el 
e diferiți factori. 

Pentru а lămuri procesul arderii, trebuie studiate mecanis 
lele atomo-moleculare ale aprinderii si ardorli, mecanismele de 

ilor și arderea combustibilului în jet [ 


Çerinlele destșarăii arderi în motori cu ardere internă 
— ardere cit mai completă a combustibilului, deoarece © 
ardere incompletă, pe lingă faptul că miesorează economicilalea 
funcționării motorului, are ca urmare $i poluarea me. incon- 
jurătoz cu produsi poluanți (oxid de carbon CO, oxizi de azot 
NO,, hidrocarburi СН, fum ete) 
- arderea 58 conduci la о trasformare cit mai eficientă 
a căldurii In energie mecanică, ceea ce presupune ca arderea să 
fie concentrată In jurul pms: 
„ — arderea combustibilului să se destășoare cu viteze mod 
rate, pentra a reduce trepidațiile şi zgomotul de funcționare al 
motorului. 


1242, ARDEREA IN MOTORUL CU APRINDERE PRIN SCINTEIE 


La MAS arderea incepe din momentul producerii scinleli 
electrice, fntr-un moment determinat al ciclului, care asigură apa- 
Tila nucleului de flacără si răspindirea flăcării їп toate directii 
pină la cuprinderea în intregime a amestecului combustibil—aer 
{considerat ca amestec omogen). 

Producerea Пйсйгї cu viteze moderate se numeste ardere 
normală — care determină o eficiență economică ridicată, asi- 
gurind o funcționare de lungă durată a motorului. 

“Arderea normală poate fi studiată ре baza diagramei indicate 
(fig. 121), In special a celei desfăşurate (fig. 1:21 b) care máreste 
precizia investigației. Scinteia electrică se produce In punctul S 
cu avansul f față de pms. 

Unghiul (i, se numeşte avans la producerea scinteli electrice. 

După producerea scinteii electrice are loc prima perioadă а 
arderi numità perioada Intirzierii la aprindere, care Incepe cu 
formarea nucleului de flacără, iar cind flacăra a cuprins wn vo- 
Tum suficient de mare de amestoc combustibil—aer, are loc cres- 
erea rapidă a presiunii (moment marcat pe diagrama indicată 
prin desprindere curbei de variație a presiunii cu ardere de curba 
Ріта ardere) În această a doua perioadă, numită si perioadă 
principală de ardere, viteza de deplasare a flăcării atinge 20... 
40 m/s, Durata perioadei principale a arderii, care se consideră 


ao 


* 
| 


Fig, ft. Reprewstaren schematică аў ador 
Sé in aig feste și умы concentrate ее a мшш. 
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lati cind presiunea atinge valoarea maximi, este influențată 
onderen: de intensitatea turbulentel. 
rioada a lıeta a arderii care se desfăsoară în destindere, 
tă, deoarece conduce la randamente scăzute 
elor trei perioade exprimate prin unghiurile y. 
i m. sau timpii corespunzători, sint influențate de factori di- 
| eel 1a prima și ultima perioadă predomină influența facto- 
tizico-chimici, iar In perioada principală este hotăritoare in- 
fates miscarii turbulente; 
Uneori, este posibil, către sflryitul, arderii normale, să apară 
ШШ motor (amestecul combustibil -aer nears) fenomene de 


“ 


autoaprindere caracterizate de viteze ridicate de propagare а 
ilücáril, In acest caz arderea se numește cu detonație și consti- 
tule о ardere anormală. 

Cercetările experimentale arată că arderea decurge la ince- 
put normal, avind о desfășurare cu variaţii mari de presiune 
doar In ultima parte (fig. 1.22). 

Din schema fotogralillor camerei de ardere se obsorvă că în 
fata frontului flăcării apar iniţial puncte cu emisie luminoasă, 
аро! se transformă In nuclee de flacără, care se dezvoltă cu vite- 
ză foarle mare (200—750 m/s). Ca urmare, se produc unde pu- 
ternice de şoc ce se propagă cu viteze de circa 1200 m/s, atit în 
amestecul combustiblI—aer nears, cit sl în gazele arse. 

Prin reflectarea undelor de soc, pe pereți, ele se transform 
în unde de detonație саге se deplasează cu viteze excesive 
(2000—2500 m/s). 

Arderea delonantă este Insoțiti de zgomote metalice, ase- 
mănătoare unor ciocânituri, tendința de supraincălzire a moto- 
тшш, scăderea puterii-și economicităţii. 

La functionarea mai Indelungată a motorului In regim de de- 
lonalle are loc o uzură importantă a cilindrilor și segmentlor. 
uneori putind avea, loc chiar spargerea pistonului, 


Fig. 122, Weprerenteses schemate а эте са detona ie. pentru wn MAS, to agn 
алнан 


Fg, 123, Tigres indicate ale эзш MAS în fsrțimarea ev 
тартиби și prntapidere, 


Un alt tip de ardere anormală apare atunci cind arderea nor- 
18 este alternată de aparitia unor aprinderi ale amestecului de 
Junctele sau suprafetele supralscălzite din camera de ardere, 
te sau după producerea scinteii electrice, cu formarea mai 
lor fronturi de aprinderi suplimentare. Acest tip de ardere зе 
leste ardere inifiatà de aprinderi secundare. Cind aprinderea 
deri se produce inaintea scinteli electrice declansate de 
ie, se numeste preaprindere (fig. 1.23 a), tar cind se produce 
Î scintela electrică, se numește postaprindere (fig. 1.23 Ы). 
cționarea molorului cu preaprindere este neuniformă, avind 
"D reducere a puterii, Postaprinderea conduce doar la müri- 
presiunii maxime a ciclului funcțional, fără a diminua prea 
aerea motorului. 

bele tipuri de arderi cu aprinderi secundare suprasolicită 

le motorului, conducind Ja o exploatare neeconomică a mo- 
ui, са atare trebuie evitate (evitarea formării calaminei 


JENTA FACTORILOR CONSTRUCTIVE 
portul de compresie are o influență importantă asupra du- 


$i caracterului arderii. Prin mărirea raportului de compre- 
obtine reducerea duratei primei si ultimei perioade a 


a 
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Же. 124, Varela карий Fig, 125. {шына nehiteeturli camere de ande 
det сарин în aree de ашциа Фаш зараре de uiae exactam. 
ia оеша тесен pent. 

area arderi detonate, 


arderii, ca urmare a creşterii presiunii care mărește viteza de 
reactie, Cu toate că perioada principali a arderii este puțin in- 
Hveaţată, se reduce totuşi durata totală a arderii, ceea ce con- 
ішо la cresterea puterii şi Imbunätätirea economicitäții mo- 
torului, 

Creşterea raportului de compresle are Insă efecte nefavor 
bile asupra arderii, favorizind arderea cu detonație. Evitarea 
unctionárii motorului cu detonație, la menținerea celorlalte con- 


diti nemodilicate, se poate realiza prin utilizarea unui combus- ` 


ЧЫ! cu cifră octanică superioară (fig. 1.24). 

Constructia camerei de ardere influențează viteza de depla- 
sare a frontului de ardere şi durata propagării flăcării. 

Camerele de ardore cu supape In chiulase de tip 1, пй com- 
pacte (fig 125 а) asigură un parcurs redus sl-uxilorm al frontului 
de flaciró, lar camerele de ardere eu supape inclinate (fig. 1.23 
b) prezintă ca avantaj suplimentar posibilitatea de a spori sen- 
sibi] diametrele supapelor. 

Cresterea vitezei medii de propagare a flicirii poate fi ob- 
ținută prin intensificarea turbulenței, ca urmare a apropierii chiu- 
lasei de piston. oblinindu-se astfel așa-numitele praguri de tur- 
Ъшеца (fig. 1.20). Acestea se pot realiza fie prin modificarea 
Chiaiesel (fiy, 128 à și b). Пе printr-o formă adecvată а pisto- 
тийш (fig. 1.20 e 


Ji ardere pastra МАВ 
pice 


te, elt şî pragurile de turbulență, 
icterizale prin distanțe reduse intre Бије (В) si pereți, con- 
la o durată redusă а propagării flăcării, rezultind o creştere 

ţii. De fapt, mărirea 


conomicităţii se explică sí prin cedarea unei cantităţi de cl- 
jură prin pereti, mai redusă, intrucit Ja construcții compacte ale 


erelor de ardere, la volume egale corespund suprafete late- 


le mal roduse. 


Camerele de ardere compacte reduc și tendința la detonație 
cit lungimea parcursului pentru propagarea flăcării este mai 
|093, se asigură timp mai redus pentru formarea peroxizilor — 


Irleelor de flacără — în amestecul nears din fala frontului de 


Natura și starea materialelor. pereților camerei de ardere, 


piluengeazi schimbul de căldură. Materialele uşoare, cu conduc: 


termică ridicată, asigură pieselor temperaturi mal cobo- 
eca ce reduce tendința 1a detonație. 

Depunerile (calamina) joacă rol de ecran termic, determi- 

d cresteri locale ale temperaturii si o mărire a raportului de 

ipresie (se reduce volumul camerei de ardere), efecte care 

orizeazii detonaţia si aprinderile secundare. 


амни 


УТА FACTORILOR DE EXPLOATARE 


“în cadrul acestor factori se consideră: condiţiile mediului am- 
ant; dozajul; avansul la producerea scinteii electrice, turatia, 
icine, regimul termic și natüra combustibilului. 


Condiţiile mediului ambiant au o influență indirectă asupra 
luției amestecului combustibil—acr la inceputul arderii, prin 


lermediul proceselor admisie și comprimării. 


Prin mărirea presiunii Iniflale f, se scurtează primele dous 


perioade ale procesului arderii 
[wı Și qy), Insă aceasta lavori- 
ensi араа deton 
Папова aplicarea supraalimen- 
tarii la MAS. 

Creșterea temperatur: ini- 
pale, Ta, determină o creștere 
proorională a temperaturii In 
momental producerii — scintei 
electrice. La ceilalti factori con- 
Santi crostorea temperaturii con- 
duce la prelungirea primei po- 
rioade q, i a celei principale 
Acoasta so explică prin cregteros 
воо gazelor си tempera. 
tura care conduce la reducerea 
turbulentel, Аза cum s-a arătat 
dparagraful 1:22) cresterea tem. 
peraturii iniţiale are са urmare 
ЗГ Teucerea” conictentulur. de 
umplere, Aceste două efecte se 

: malitesta prin reducerea puterii 
жу EE și ea motorului, pre- 
Jig 127. Teste esi mea pe. CUm. prin accontuaroa tendin- 
Mutin maen pna A далы del de ardere овали. Dozajul, 

sper dei de combust. respectiv. proporția combustibi- 
Jul în amestec са aerul (expr: 

mat prin coellclentul de exces de eer « care esie raportul dintre 
Cantitatea reali de aer disponibil pentra 1 kg de combustibil L și 
«cantitatea teoretic necesară Le; a]. infuenlesr sensul 


durata primelor două perioade ale arderii (tig. 1.27), precum si 
puterea respectiv economicitatea motorului, Se observă că regimul 
de putere maximi se obține lo dozajele (а < 1), lar regimul de 
economiitate maximă la dozaje sloochiometrice (а = 1). 

La anuraite dozaje pot apare rateuri, care se produc în car- 
burator sau In colectorul de evacuare, 

Rateurile din carburator se produc la amestecuri foarte să- 
race, cind arderea se prelungește mult [n destindere, iar în pe- 
Tloada deschiderii supapelor flacăra pătrunde In colectorul de 
admisie aprinzInd amestecul proaspăt, 


as 


Rateurile n colectorul de evacuare sint provocate de ames- 
ri bogate. In acest caz produsele arderii incomplete, cind 
ung în contact cu aerul la colectorul, de vacuae зе aprind. 
стеб experimentale arat сї la dozaje bogate, apro- 
jale de dozajul de pulere maximi, apare intensitatea delonallel 
ID). maximi. Tol 1а aceste dozaje exista şi tendința maximă spre 
prindea secundare. 

“Rezultă deci cà functionarea la dozaje cu a — 105 

е сеа mai recomandati. Nic funcționarea la dozaje prea sărăce 
i өе recomandati, deoarece creste uzura motorului (cicluri 
роботе se realizează In condiții nefavorabile, crescind du: 

a де ardere, Пасата vine In contact cu pelicula de ulel de po 
бада cilindrului}, ca urmare a unui regim termic mal ridicat 
pieselor motorul. 

Avansul la producerea scinteli electrice are o influentă sen- 
Ibid asupra procesului de ardere si diagramei indicate. Avansul 
îplim conduce la obtinerea unei diagrame indicate cu suprafad 
maxims [lucri mecanic maxim), respectiv la putere și economi 
iale maxime (fig. 12 а). Avansul optim se realizează cind faza 
principală de ardere зе plasează simetric fată de ртн (fig. 1:28 b) 
Mebarece Im acest caz se obe o durată minimi a arderii. 

Durabilitatea motorului esto, de asemenea, influentată do un- 


teco deplasarea arderii in destindere mărește timpul de contact 
S асай! си cda, ca nivela! vagi trie al moto: 
ila o уйга mal mare a BYORI decit con бой su 
dí frmomeceniee mar dle pieselor molore din 
Buuza presiunii maxima şi a vitezei do creare а ргезїшїї[2Ё]. 


P. Odată cu mărirea unghiului de avans, se accentuează și ten- 
йа эрге detonație, са urmare a faptului ci In amestecul final 
creează condiții mai bune pentru formarea peroxizilor (nuclee- 
de flacárà secundare). 
raja n inttuențează durata arderii exprimată în "RAC 


a7) 


Din figura 129 se observă că duratele primelor două perioade 
arderii s, şi ч, exprimate în secunde, se reduc cu creșterea turafíei, 


47 


crate sapra erioa: 


“la н 


Xx û A 
Fir. 136. Variația реейавй (Мый move, în timpal arderii be < 


ese de чай de КАС. pentra ете twraph A чини de 
"vun In ръста йшй eerte 


ҮҮ 


ciclul funcțional (o, + ej) afectată arderii creşte, 
tă cu mărirea turafiel arderea se pre 
1.300). Remediul constă in modificare: 


ina, care la MAS se reglează prin obturator (clapeta de 
. infivenpează de asemenea arderea. Reducerea sarcinii 
luce la creşterea perioadelor de ari a + {а (lie. L31). În 
caz, sarcina este exprimată prin coeficientul de sarcină 
RU, P, — „puterea efectivă 1а o anumită tur 
erei electiv maximî la aceeaşi turație, care poste f dezvoltată 
п mod continua de motor шш timp nelimitat, 


Mirirea duratei arderii se rellectà In micsorarea randamen- 
tului indicat al motorului, 

Prin marirea. unghiului de avans la producerea scintell elec- 
trice, odată cu reducerea sarcinii, astfel Imc perioada. princi- 
Dali a arderii (ys) să înceapă Intotdeauna intr-un moment optim, 
are ca urmare imbunitilirea functlonarll motorului Ja sarcini re- 
duse. 

Та mărirea sarcini, în fata frontului de flacără se creează 
condiţii pentru concentrarea peroxizilor $1 inițierea arderii de- 
Tonazto, efect care-l depășește ре acela al micșorării duratei pro- 
pagării iăcării (la o turație constantă, conform figurii 1.31 şi re- 
Пайет), 

Se poate, deci, concluziona, că funcționarea cu detonație 
este mal accentuată ja deschiderea completă a clapetei de ассе- 
jeraţie (sarcină maxima) și turali scâzule. Alegerea combusibi- 
Juli (considerind” ci ceilalți factori sint. optimi) trebule astel 
fücuti, incit să se evite apariția. deloxatiei la regimurile men- 
Monate, 

Regimul termic al motorului favorizează arderea anormală 
(detonantă si cu aprinderi secundare). Utilizarea unor soluții de 
Miere eticačo а camerei de ardere conduce 1а atenuarea acestor 
чеге. 

Natura combustibilului influențează durata arderii pria com- 
poziţia chimică si viteza de reaclie. Principalul criteriu pentru 
"llegorea unui combustibil, în cazul MAS, este capacitatea anti- 
detonant a Ju, exprimată prin cifra octanică CO". 

"Сига octanică a benzinei se ridică prin aditivi, Col mai fo- 
losit aditiv oste tetraetilul de plumb (ТЕР), care adăugat în can- 
Vi mici [2...4 ml ТЕРЛИги benzină) sporeste CO cu 10...20 
unităţi, TEP.ul lind foarte toxic, se impune ca benziaele aditivate 
(CO/R 90) să Пе colorate, pentru а se deosebi si a fi manipulate 
©з atentie. 

In urma analizei factorilor de influentă asupra arderii fm 
МАЗ, rezultă urmatoarele posibilități practice de realizare a ar- 

benzinei recomandate de firma construc. 
estelar reglarea corectă 


іней serveste, pentru aprocieron callialliot anlidelonants ale 
estne de Incarcat o compară cu 
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avansului In funefle de calitatea benzinei si asigurarea functio- 

io a dispozitivului centrifugal si vacumalic pentru re- 

a avansului; alegerea corectă a буј Шог și menținerea aces- 

Dra în perloctă stare de funcţionare; reducerea sarcinii sau mà. 
luraliel motorului, pria alegerea corespunzătoare а trep! 

or de viteze; Intrelinerea corectă a sistemului de răcire (calitate 

torespunzătoare а lichidului şi evitarea formării. depunerilor): 

il si Intretinerl periodico conform prescriptiilor tehnice date 

uzina constructoare. 


1343: ARDEREA IN MOTORUL CU APRINDERE PRIN COMPRESIE 


_ та MAC apar particularități esenţiale faţă de MAS, datorită 
formării amestecului, autoaprinderii și arderii. 
Formarea amestecului, la MAC. incepe odată cu injectia com- 
tibilului (punctul 1), cu avansul la injectie û, (fig. 1.92) si 
datează pini la sfirgitul arderii (punctul 2). Injectia combustibi- 
lui trebuie să se termine cind presiunea din cilindru atinge 
loarea maximi. 
Din corelarea fotolntegistrărilor (schematizate) obținute prin 
Ínematograliere rapidă, cu diagrama indicată, se pot observa 
lerite айі prin care trece formarea amestecului, precum şi 
felelalle fenomene, Astfel, inainte de punctul 1, cind In cilin 
А aer şi gaze reziduale (de la ciclul precedent), apare.o 
e uniformă! In punctul, incepe injecta combustibilului (se 
nlderă un injector care asigură patru jeturi de combustibil), 
pe traseul i-e are loc apariția simultană a mal multor nu- 
е de flacără, эрге deosebire de MAS, unde aprinderea incepe 
fu un singur nucleu de llacárà (sclnteia electrică produsă de bu- 
5. După punctul с, arderea cuprinde rapid întreaga cameri de 
Irdere, presiunea și temperatura crescind brusc, Deoarece injectia 
termină numai in punctul y', arderea continuă $i In destin- 
pisê In punelul z (sau piná la 7; cind se consideră post- 
деге). 
Pe baza fenomenelor care au loc în timpul formării ameste- 
ii ṣi arderii, se deosebesc patru perioade 
O primă perioadă este perioada Intlrzieril la autoaprindere 
сате Incepe în punctul i (momentul inceperii injecţiei) si du. 
i pină în punctul c (momentul desprinderii curbelor de v. 
ţia a presiunii fără ardere şi cu ardere). În ciclul cu ardere 
torea presiunii este Irlaală datorită injecllel combustibilului, 
рагу cu ciclul fără ardere. 


In perioada Tntirzierii la autoaprindere, combustibilul suferă 
tauslormâri de natură fizică (pulverizarea, vaporizarea si ames- 
ea combustibilului cu aerul) şi chimică (reacţii de oxidare 
abilă a combustibilului), 

Perioada а doua, numită perioada arderii rapide qy, care 
саг auloaprinderii si durează ріпа In punctul y, este carac- 
а prin dezvoltarea rapidă a arderii în intreaga cameră de 
dare si prin degalarea unei cantități importante de căldură In- 
un interval de timp redus, ceca ce explică creşterea rapidă a 
iunii şi temperaturii, Viteza mare de creștere a presiunii 
conduce la un mers trepidant al motorului, insoţit de zgo- 


ble si uzuri accentuate (se manifestă similar cu arderea deto- 
1 denumită uneori detonație die- 


| Viteza de creștere a presiunii depinde de durata primei pe- 
loade, respectiv de cantitatea de combustibil existentă In camera 
ardere, în momentul aprinderii. În cazul unei durate mari a 
ii la autoaprindere, sau la inceperea cu viteză ridicată a 
injecliei combustibilului, factiunea de combustibil care arde in 
perioada arderii rapide creste considerabil. Rezultă deci necesi- 
ea corelării legii de injecție (modul de variatie a cantităţii de 
combustibil injectate în funcție de RAC), astfel tacit cantitatea 
le combustibil acumulată In cilindru la inceputul perioadei а 
a să Пе optimă. 
Următoarea perioadă a arderii este perioada arderii progre- 
live y (yz), care se caracterizează printr-o variaţie relativ re- 
(иза a presiunii si durează pinê cind presiunea incepe să scadă, 
osterea moderată a presiunii pe traseul y— se explică prin 
portul mal redus al căldurii degajate si prin mărirea volumului 
erei de ardere la deplasarea pistonului către pmi. 
Arderea în această perioadă are un caracter difuziv (viteza 
formate a amestecului este preponderentă în raport cu viteza 
сог chimice); ca dovadă а acestui caracter filnd prezenta 
шпілі în zonele сш concentrații ridicate de combustibil. 
Formarea funinginil se datorește: deci nu lipsei de oxigen, 
impertecllunii formării amestecului (sint zone In ce de 
dere unde apar concentraţii prea mari de combustibil, iar în 
Вне zone oxigenul rámine neutilizat). 
Caile principale pentru reducerea formării funfnginli sau fu- 
ului la evacuare (саге nu este aliceva decit funingine — parti 
le de carbon nears —) sini: mărirea coeficientului de exces 


EI 


———— үчүн 


de aer Ja a = 1,3... 1/7 sl intensificarea mișcării dirijate a gaze- 
Jor In cilindru. 

Ultima perioadă a arderii, postarderea șa sau arderea intir- 
тид, durează după punctul  piaă clad говс е de ardere Inc 
{ват datorită efectului scăderii temperaturii. În această perioadă 
imperfectiunea formari amestecului se accentuează, astfel că ul- 
lima parte a combustibilului injectat arde Intr-o măsură tot mai 
mare sub formă de funingine, arderea avind deci tot un caracter 
difuziv. 

О postardore prelungită, chiar dacă asigură arderea completi 
û combustibilului mu este recomandati, deoarece conduce la re- 
ducerea randamentului. 

Analiza proceselor funcționale din MAC arată deci că їп 
perioada arderii rapide sint preponderente procesele de oxidare, 
iar in perioadele arderii progresive și postarderii acţionează mai 
mult caracterul dituziv al arderii. 

Reducerea ultimei perioade a arderii este avantajoasă din 
punct de vedere al randamentului şi al reducerii fumului la eva- 
cuare, însă este însoțită de o funcționare dură a motorului si 
о mărire a solicitărilor termomecanice, 

Perfecționarea MAC este dependentă intr-o măsură hotări- 
toare de optimizarea procesului arderii, care in esență presupu- 
ne redlizarea unui amestec clt mal omogen pentru toate perloa- 
dele de ardere, Е 

Analiza factorilor de influență asupra arderii în MAC va 
evidentia unele posibilităţi practice de realizare a motoarelor si 
exploatare a acestora cit mai economică si ce lungă durată. 


INFLUENȚA FACTORILOR CONSTRUCTIVI 


Raportul de compresie, v, constituie o modalitate eficienta de 
influențare а perioadei de intirziere Ја autoaprindere. La creste- 
Tea т, se micşorează intirzierea la autoaprindere, datorită măririi 
presiunii si temperaturii, motorul funcHonind mal liniplit (se re- 


duce viteza de crestere a presiunii z} 
lofjuenja raportului de compresie asupra Intirzierii la auto: 
aprindere (ra — durala intirzierii la autoaprindere, în secunde] 


Si asupra presiunii la strgitul comprimării este redată In figura 
143, 


"—u s wt IET = 


portalul de e а.а lei de рее мара 
pese asupra. irita ja auo Tere dean e 
Spete ыа la aged vue 
Wisin 


Cu cit + este mal ridicat, тш este mai redusă, motorul por- 
ее mai ușor, funcţionează mal linistit si economic, 

Creşterea « este limilată de nivelul solicitărilor termomeca- 
nico (t — 16... 22). 

Caracteristicile injecjlei_ (diametrul oriflelilor injectorului, 
presiunea si legea de injectie) influențează durata Intirzierii la 
autoaprindere, cit și durata totală a desfășurării arderii. Crogte- 
теа (пеш de pulverizare, prin mărirea presiunii de injecție plnă 
Ja o anumită limită, conduce la reducerea latirzieri la auloaprin- 
dere. Acelaşi efect Ш are sb reducerea diametrului orificillor de 
Ja pulverizator, 

Legea de injecție, desi nu afectează intirzierea la autoaprin- 

ere, totuşi pentru o durat determinată a acesteia, influenţează 
considerabil perioadele: de ardere rapidă, progresivă $i postare: 
ea (fig. 134). Prin injectarea unei cantități mai mari de combus- 
ibil q, (legea 1), în perioada intirzier la autoaprindere, are loc 
ardere mal intensă, cu o viteză de creștere a presiunii 2^ mai 
аго decit în cazul legii de injecție 2, Н 

Pentru functionarea liniștită a motorului se recomandă Jegi- 
le de injecție după care se injectează cantități reduse de com- 

stibil Ja inceput (curba 2). Pe de alta parte, injectarea umor 
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cantități mari de combustibil la stirșitul injectiet trebuie evitată, 
deoarece conduce la prelungirea postarderil cu efectele el nes 
tive (economicitate redusă cu fum la evacuare). 

Arhitectura camerei de ardere, prim faptul cá infiuenjoazi 
їп mod hotăritor procesul arderii In MAC, a fost și exe foarte 
mult studiată, deoarece se pare că mal există Incă rezerve de 
perlectionare în această directie. 

Se deosebesc două grupe mari de camere de ardere: nedivi- 
зше (unitare sau cu injecție directă) $i divizate. 

Camerele de ardere nedivizate (unitare) simi. caracteristice 
motoarelor cu injectie directă, Ele sint formate dintr-un compar. 
timent unic, cuprins Intre chiulasă, capul pistonului si pereții ci- 
lindrului, Citeva forme principale de camere de ardere unitare 
sint redate In figura 1.35, care datorită prezentei pragurilor de 
turbulență amplifică mişcarea gazelor spre stirșitu! cursei de com- 
primare, Soluția redată in figura 1.35 a se aplică la motoarele 
D 110; D115, 0—121 etc. fabricale în țara noastră, cea re- 
dată în figura 145 b este o cameră de ardere tip Saurer, lar cca 
din figura 135 с, o camerd de ardere sferică, care constituie 
modelul camerelor de ardere aplicate la motoarele, montate pe 
antocamioanele româneşti ROMAN DIESEL si DAC. Aceste ti- 
puri de camere de ardore, la care se aplică procedeul de ardere 
M (elaborat de J. S. Meurer), imbină economicitalea ridicată a 
camerelor unitare cu functionarea liniştită (asigurată de proce. 
sul arderii de suprafaţă), Conform procedeului de ardere М, com: 
bustibilul se injectează tangential la cameră, ajungind ре pere- 
tele camerei de ardere, de unde aerul îl antrenează formindu-se 
astfel o peliculă fină de combustibil ce este vaporizată di 
prin controlarea temporaturii pistonului şi menținerea acestei 


тор de 
[^ 


Fig. 135. Camere de ardere война 


zona respectivă la o valoare de circa 340°C. Prin injectarea 
mí jet de combustibil (circa 5% din cantitatea de combustibil 
jectată pe ciclu), fin pulveriza In interiorul camerei de ar- 
те, care se antoaprinde, se asigură în continuare aprinderea 
'ombustibllulul vaporizat de pe peretele camerei de ardere. Aces- 
e camere de ardere se caracterizează printr-o viteză de ardere 
oderati, fam redus la evacuare si posibilitatea arderii unui 
ort variat de combustibili. Pot funcționa cu exces de aer redus 
lı = 1,3), ceea ce asigură un consum specilic electiv de com- 
stibil mai redus cu circa 15... 25% fată de alte procedee, Une- 
le dificultăți se referă la asigurarea temperaturii optime a pis- 
ionului la toate regimurile sí pornirea, mai dificilă a lor compa- 
тану cu motoarele cu injectie directă clasice. 
Camerele de ardere di utilizate sint cu cameră 
де virte] (lig. 1-30 a şi c) si cu cameră de preardere (fig. 1.36 b). 
Influența direcției jetului de combustibil in camera de vir- 
j si а formei pistonului asupra performanțelor motorului este 
redată In figura 1.37, de unde rezultă avantajul injectiei în sen- 
ul curentului de aer [varianta C) si a pistoanelor profilate. 


as 


Fig. 1.36. Camere de andere dicte gl digramele indicate p= p 


Fig. 1.37. Valente diet 
[o id 


INFLUENȚA FACTORILOR DE EXPLOATARE 


Prealunea și temperatura la inceputul arderii depind foarte 
mult de valorile. file (а айы) ale acestor mära Odata 
Шыгы кил шшщ ашы ae 
53 Sieu (aspect ovidenliat ja motoarele supraalimioniataj, 
б iratus dc adatti celui (acts sete) cule dé a 
Pur. 
eruit» vederos ае asoeprinderl зава а ale. 
n сїй. Remedille por ie utlizarea femmolnjecioaor a 
хората speciale си combustibili ugar vole (start Flor 
А i seu Tisa Vale а Па! de el: 
Se 
naut 1a Injeié (unghiul măsurat n "RAC diu momentul 
Inceperi injecit s pind 1h pmi). trebuie astfot aor Inc st se 
gue o pere И comit maxim (fij. 129). 
Taraţia iniluențează procesul de ardere în special 
жаш ау Б 
ут are loe malin durstel ge RAC] eu 
козде ir (ig 139) Ceres tuli electori d cele fac 
indeni o, (ig. E30) Gregeren maji aec M 
ie arderii în special arderea Шануй, a clrei durat se müreste, 
M. Mieten ono sede. Acea tu a UR PRA e EA 
Ale raf ш MAC i vio de DAI... A00 rod. 
Sarcina s domau, La MAC modillare sarcinii e reuisesi 
prin reglaree свай de сон inject, са urmare ae mo- 


e 5] 
| 


pen 07 LET 


ри. 13s. Variația randamentului stie, рас Fig. 7.39. Variatia tirer Ia auto 


oper porte piden în fuse de Wr 
le eectiv de оиша, ее e DOUG 


ашса compozitia amestecului (dozaj exprimat prin valoarea 
ficientului de exces de aer). T eds D viel doe 


Та urma analizei factorilor de influentă asu 
lor de influență asupra arderii la MAC 
desprind wrmiloarele concluzii practice: MAC cu injectie di- 
ол la care esto mal dezvoltată arderea rapidă, manifestati în 
exterior printr-o functionare mai dură sl trepidantă, se utilizează 


5 


Fig. 140, Yefsenta sarcinii asupra usor parametri ai aer 
ч H diagramei indicate: Ama, — dura тсн 


Ja tractoare şi autocamioane; iar MAC cu camere divizate, care 
asigură o ardere mal lentă, cu funcţionare mal liniștită, se reco- 
апа la automobile. 


125, PROCESUL DE DESTINDERE 


Destinderea este acea parte a ciclului motor care se reali- 
zează din momentul Incetării arderii și pină I» momentul deschi- 
derii supapei sau luminilor” de evacuare. 

Din punct de vedere al studierii proceselor de lucru apare mai 
convenabil a considera că destinderea durează din momental In 
care presiunea din cilindru are valoarea maximă la MAS, sau din 
momentul terminării injectiot la MAC și se termină la deschide- 
rea organelor do evacuare (tig. 141). 

“Temperatura ridicată a gazelor face ca destinderea să decur- 
à în condiţiile unei cedări intense a căldurii către pereti. 


* La motoare in dol timp 


Valoarea redusă a expo- și 
мшш! politropic mediu n, 
Comparativ cu exponentul adi 
ране ха, la inceputul des! 
il, se explică prin faptul că 
е această porțiune а destin- демен, 
ii aportul de căldură prin 
dere depăşeşte plerderea de 
Маша prin transfer către pe- 
31 și echivalentul 12 căldură 
lucrului mecanic produs prin 
destinderea fluidului motor, 
Admitind cà destinderea 
curge polltropic cu exponent 
litropic constan, se poate 
plica ecuaţia: 


p= ct 


INFLUENȚA UNOR FACTOR 
ASUPRA DESTINDERII 


In acest caz, diferitele in- 
fuente se referă la schimbul 
clidurá intre fluidul motor 
pereti (care sint direct le. 
lo: de elicienta transformării 
căldurii în lucru mecanic), ca atare se va analiza modul cum di- 
erit factori innuenţează exponentul politropic. 
Dozajul, La MAS, în cazul unor excese mari de aer (ames. 
uri sărace), durata arderii In destindere se măreşte (datorită 
ПАТИ reacțiilor), iar exponentul m, scade. Га MAC, cu camere 
imitare, prin mărirea coeficientului de exces de aer se limitează 
In destindere, iar ny creşte, 
mărirea turație motofüloi, (ліпа seama do cele două 
mărirea duratel arderii Їп destindere şi reducerea schim- 
alui de căldură cu pereţi, rezultă reducerea exponentulul me. 
La micșorarea sarcinii, in cazul MAS, se mărește durata post. 
егі, ceea ce conduce la micșorarea exponentulul ny. Та MAC, 
cu reducerea sarcinii: imbunătățirea randamentului termic 


в 


pein reducerea duratei arderii, are loc тейисегеа schimbului de 
căldură cu pereții, rozultind în final o modificare aelnsemmatà 
a coeficlontulul n. 


Lucrul mecanie indicat L, э ` 
йе efectuat in cursul unul elel | 

iclional, obtinindu.se prin dife- 

Ца dintre ariile а, si а, (ig. 

2): 


= a= (a, а): IN om). 


care а este în mmm, iar seara s, 
N + mjmmt, 

Presiunea medie indicată pa 
Ший luerul mecanic indicat 


13. PARAMETRII PRINCIPALI AI MOTOARELOR 
PENTRU AUTOVEHICULE 


12.1. DIMENSIUNILE FUNDAMENTALE ALE MOTORULUI 


Dimensiunile fundamentale ale unui motor sint diametrul cl- 
rui D si cursa pistonului S. Motoarele la care raportul 


1 se numesc motoare pătrate, cele cu $ < 1 se numesc sub- 


» 
pătrate, iar cele la care Š > 1, se numesc motoare suprapitrete, 


ta MAS ae ауанын formula mori sii, сте! 
conti o circa trial И о ЧАЙЫ ЫЙЫ HA te 
Шак o оова Ты а айлы TE ыа Y] 
Шш» wal (сй акел porii i special în касын») 
Mal trebuia amintita crógaroe ТИЛДЕШ ага со. prin T 

aceea resl re E. cosa eu сольна a FE 


La MAC, avantajele amintite sint de mici importanță, In 
schimb cursele scurte prezintă un mare dezavanta). prin стери 
теа fori datorită preslasi gazelor core solicit suplimentar m 
саш motor. Pentra MAC este deci avantajoasă formula mo- 
forului suprapdirat 


care V, este зална, în mi 
a "барата ide, ы .] 
uenti са aria odd 

unghi de шешшш 1 gi 2, 
E уу А 
Eu 
"E 
pine prin planimetrare sau айе Vr PT UPD ei er 
Valorile orientitive ale presiunii medii indicate sint redate 
иреште. 


тыя 
inat pentru unele motoare 


Volare pesti тей поене în regimi 
[EDAM 


132. PARAMETRII CARACTERISTICI АІ CICLULU FUNCTIONAL. 
(PARAMETRII INDICATI) 


Aceşti parametri se referă Ja ciclul functional real al moto- 
rului (diagrama indicati). 

Diagrama indicată se obține pe cale experimentală (pentru 
motoare existente) sau ре cale teoretică, în urma unui calcul ler- 
mic (pentru motoare Їп fază de proiectare). 

Parametrii indicaţi sin lucrul mecanic indieat, presiunea 
medie indicată, puterea indicată, randamentul indicat și consumul 
specific indicat de combustibil. 


СЯ 


Puterea indicată este raportul dintre lucrul mecanic al cichului 
şi timpul +, tn secunde, corespansitor «безай ший ciclu faneţo- 


PRIUS (у). (19) 
Pentra un motor în patru timpi, са 4 cilindri, se obține: 
Фи]. ало 


р, 


төлөн“ “шош 
dn care ь | ЗВ V, [n]: n(rot/min]. 

Randamentul indicat este egal cu raportul диге lucrul mecanie 
indicat produs de motor Г, [kJ] şi cantitatea de căldură consumată 
în acest жор QD: 


EFE 
АД а 


L, este Посты] mecanic al ciclului teoretic: n, — randamentul 


relativ (care fine seama de pierderile de căldură prin pereţi cilindrului, 
derea incompletă a combustibilului cte); m — randamentul ter- 


Tobi 17 
Nbre randamente ийем în regimul 


ЕТИ 


ЕШ = 


Consumul specific indicat de combustibil se objine prin raportu) 
die Coen ert dr rbi Ced рашка BER Р 


«-9 [5 2 
т law | ы 


[m 


pm 


Deoarece 1 kWh = 860 kcal, rezultă; 


PEL. быз 


care Q, este puterea calorică înterioară а combustibilului, [PE]. 


In tabelul 18 se redau välorile consumului specific indicat 


таа 1а 
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123. PARAMETRII EFECTIVI At MOTOARELOR PENTRU 
AUTOVEHICULE 


Parametrii másurati la arborele colit al motorului se numesc 
rametri efectivi, Acestía sint: lucrul mecanic efecliv , pre- 
iunea medie efectivă p, si puterea efectivă P,. 
Legătura inre parametrii indicaţi si parametrii efectivi se 
face prin intermediul tandamentului mecanic: 


1, = у Ly 
feme 
P, mta Pe 


— PIEȚE ro 


Tab 1.10 


rendono del gl a conul С 
în Tei сезй 


Valorile orientative ale randamentului mecanic sint redate 
în tabelul 1.9, 


^ Tea 19 3 i m * 
Valore тийишем! есине is regi monat ی‎ eeraa SEG 
a 920-036) д 
IET TET 0200-02 0212-04 
ы ТОШ” 3000 ана фә 
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| sprsdinentat 
миле |— 
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134. INDICII DE COMPETITIVITATE AL MOTOARELOR PENTRU 
AUTOVENICULE 
Randamentul efectiv este raportul între lucrul mecanic efectiv 


L, [kJ] și cildura consumată în acest scop 0 (ЕЈ), „Aprecierea calităţii unui motor se face printr-o serie de i 


ci de competitivitate, care reflectă gradul de perfectiune al 


DEA torului din punct de vedere constructiv, economic si al ex- 
се (38) оаа, 
او تب‎ Ca indici constzuctivi. se consideră compactilatea, puterea 


i 7 /olumicà (lirică), masa volumică si masa pe unitatea de putere. 
ЕЕ ulei Таша 2 шаш molor glbaral rede] eie o 
tiv prin creșterea randamentului mecanic, т ийй din ce în ce mai stringentă, asigurindu-se astfel econo- 
Sl a randamentului termic al cielului teoretic, Ji de жашаш și o mărire а ostile st al muipvebieuiulu, 
Consumul speeilic efectiv de combustibil se exprimă prin can- кен ا ا م‎ E це 
titatea de combustibil consumată pentru producerea unui kilo- Кесарии ашла 


жай-ога la arborele cotit: -i EI E (120) 
аат БҮ aa n-h E] m: [Z]; пл) 


Та tabelul 1.10 se redau valorile orientative ale randamen- 


tului și consumului specific efectiv de combustibil. care Р, [kW] sau [CP]; V, [9] san [I]; fy 


IPEE DEER Үт 


са таа puteri volumiee эе poate realiza prin 
mărirea presiunii medii efective f, sau a turafiei я. ^ 

Masa volumica (tici) reprezintă masa totall a motorului 
тарапа la cilindreea total 


AORE : 


Masa pe unitatea de putere reprezintă cantitatea de metal nece- 
sară pentru confecționarea unui motor de putere unitară - 


29) 


Masa pe unitatea de putere ține seama atit de aspectele con- 
structive sí tehnologice, cit şi de perfecțiunea proceselor de 
Листи si rapiditatea motorului (iuraţia fiind mărimea саге confer 
motorului calitatea de rapiditate). 

Indicii de economicitate si exploatare sint: randamentul efec- 
tiv, consumul specific efectiv de combustibil, costul combustibilu- 
lui, costul motorului, cheltuielile de reparaţie, cheltuielile de de. 
servire, durahilitatea (indici de economicitate), siguranta In fune- 
Monare, deservirea ușoară, silentiozitatea, mersul linistit si uni- 
orm. pornirea ușoară, adaptabilitatea la itacţiune si elasticitatea 
in functionare (indici de exploatare). 

Intre randamentul efectiv m, și consumul specific efectiv ¢, 
există o dependenţă (relația 1,19] de forma: 


= = 
soia EN 
din care rezultă că la aceeași putere calorică a combustibilului 
[care este constantă pentru un anumit combustibil, pentru benzine 
Q = 10.500 kcal/kg, iar pentru motorine Q — 10000 kcal/kg, 
doci sensibil egală), randamentul efectiv al unui motor este cu 
atit mai mare cu cit consumul specific efectiv de combustibil este 
mai redus. 


Та tabelul 1.11 se redau consumurile specifico și randamen- 
tele elective n, pentru o serie de motoare (fabricate în RSR), 
1а regimul nominal, de unde rezultă avantajul MAC față de MAS. 
Do asemenea se observă că si in cadrul MAC se impun motoarele; 
la care se aplică procedee perfecționate de ardere etc. 


Hey le rodent det n regional 
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abilitatea motorului (durata de serviciu). reprezintă cali- 
alea motorului de а-и pisică performanțele de putere sì consum 
Specie de combustibil un timp сп mal indelungat. 

‘Siguranta ir (шлеопаге reprezintă calitatea motorului de a 
заслаа delechiuni si uri modificarea esențială a caracte- 
isticior initiale. 

Deservirea uşoară presupune lucrürile de Intrelinere (de pre- 
venite a detaliilor, care ере prevazule si late în consi 
моге de citre Constructor). Cu cit deservirea unui molor este 
ai usoara, se asigură un grad mal mare de folosire a motorului, 
Tina mai căutat de citte beneliclai 

Sieaţiozitatea reprezintă calitatea motorului de a nu produce 
zgomote peste limita admisibl. 

Mersul linistit st uniform presupune realizarea ciclurilor func- 
"Moodle cu creșteri cit mai lente ale presiunii gazelor, In timpul 
чети. Variația de viteza unghiulară ale arborelui cotit să île 
duse, ceca ce presupune o exploatare corectă a motoarelor. 

Pornirea ușoară a motoarelor, Tn special a MAC la tempera- 
аш joase, se considera atunci cind se realizeară Intr-un timp 

minia [3.73.9 cu um sistem simplu de pornire. 

Adaptabilitatea 1a tracțiune. redă” calitatea motorului de a 
Hurniza putero superioară In regim de accelerare, de а functiona 
Ibi intan interval cit mal mare de turahe, de à asigura crey- 


LI 


Te 


РРА si” dna aia a i d iie ali 


terca momentului motor la micşorarea turafjei, toate acestea asi- 
gurind o tracţiune optimă autovehiculului 

Elasticllatea unui molor este caracterizată prin intervalul de 
turație dintre puterea maximă si momentul maxim, Cu cit acest 
interval este mai mare, motorul este mal clastic, putind învinge 
э variotate mat mare de rezistente fără schimbarea treptelor de 
viteze. 


138. COSTUL ENERGIEI PRODUSE DE MOTOR 


Pentru a stabili relația care redă costul energiei produse de motor, 
UC T E ы e aaa, 
specific electiv de combustibil, iar Ce e, [ic kWh! cheltuielile afe- 
Ише continut” 


Сл, = с, (125) 


mind în considerare și costul motorului C, [ici], durat 
servidu s, Г}, costul тераганйот, С, (i) costul deservi 
[ei], sumirsi de ore de funcionare in timpul uani an т, (h), cit 
Я faptul că în exploatare motorul dezvoltă o putere medie Di, (kW), 
Sc obține seii care permite calcula) costului «nei prine de 
molor: 


(125) 


Cum = 55. 
"a 


Din relația (1.26) rezultă că un motor va fi cu atit mol efi- 
cient, cu cit randamentul efectiv esie mal ridicat, combustibilul 
cu care luncţionează, mai iellin, costul motorului, reparațiilor şi 
cheltuielilor de deservire mal reduse. 

Pe de altă parte, se impun acele motoare care asigură durate 
rrr “о 


зл. WILANTUL ENERGETIC AL MOTORULUI 


Bilanțul energetic al unui motor exprimă modul de reparti- 
Jie a căldurii disponibile pentru producerea lucrului mecanic efec- 
liv si acoperirea diferitelor pierderi. 


Notind cu @ fluxul termic disponibil; Q, — fluxul termic echi- 


— fluxul termic pierdut prim 
— fluxul termic pierdut prin gazele evacuate ; 
ic echivalent arderii incomplete а combustibilului 
ıl rezidual (pierderile termice de care uu fin seama 
lu), se obține ecuația bilanţului energetic: 


t lucrului еса 


O=O, +O 0 + Que + Orn [SE] [2j om 


Raportind componentele bilanţului la căldura disponibili, 


NM 
е etete 


obține ecuația de bilan} sub forma 


100% = o, qr + Me H a e ГЕ) 
Energia corespunzătoare pierderilor mecanice este Mua їп 
derare prin termenul qr deoarece energia consumată prin 

care se tanslormd din nou în energie termică care este pre- 

ati de mediul de ricire sau de се uleiul de ungere (cola par- 
саге intră în termenul q sy). 

Pentru motoarele existente bilanțul energetic se determină 

эе cale experimentală, Pentru motoare noi (In fază de proiecta 

J. алш! energetic poate fi estimat pe baza datelor rezultate 

“din calcului fermic at motorului. 

Valorile orientative ale termenilor bilantului energetic pen- 
te in tabelul 1.12 
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Din multitudinea factorilor care influențează bilanţul energe- 
tle al unui molor o importanță deosebită prezintă factorii care 
pot fi reglati in exploatare: turatia, sarcina, dozajul, răcirea, un- 
gerea ete. 

Pentru MAS la іга! scăzute (fig. 143 a), pierderile de căl- 
dură prin răcire au valori maxime, ele scăzind odată cu creste- 
Tea turației motorului, ceea ce justifică funcționarea motorului 
Ла turații cit mai apropiate de turația nominală. La MAC, turație 
are o influenţă mai redusă asupra componentelor bilanţului ener- 
getie (fig. 143 b). 

Influenţa sarcinii si dozajului se poate urmări mai fidel co- 
relind caracteristicile de reglare si unctlonere ale motorului (v. 
сар, 2) cu componentele bilanţului energetic, obtinfnd date utile 
pentru mărirea economicitàtii motorului. 

Influenta favorabilă a supraalimentării MAC asupra compo- 
nentelor bilanţului energetic rezultă din figura 1.44. 
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14. FUNCȚIONAREA MECANISMULUI MOTOR 
заз, FORȚELE $1 MOMENTELE MECANISMULUI MOTOR 


Mecanismul motor are rolul de a lranstorma, energia termică 
energie mecanică, fiind constituit din părți mobile (piston, ble- 
arbore cotit) si pärt fixe (blocul motorului cu cilindrii, chiu- 
а, bala de ulel). d 

Tn timpul funcționării, in elementele mecanismulul motor dc- 
pează o serie de eforturi, cauzate de forțele datorate presiunii 


zelor din cilindri si fortele de inertie à maselor în miscare 


erat, 


n 


Роа datorată presiunii ga- Forța Fzeste îndreptată de-a 
zelor (fig. 145) se obtine cu re- ngul axei cilindrului, iar mári- 
latiar înca şi sensul acestei forțe sc 
himbă în funcție de mărimea 

și sensul forpelor de inerție F, 
e în prima jumătate a curse! 


E 


fu. 


ran: р, 
or din diagrama 


diametrul cilindrului [m]. rren ipe eer 
Fore de inerfie Ea ale mase- e meii e meti Ded, 
lor în mişcare de translație е inerție ale maselor in 
¢ de translație Ру sint 
ону Каче dea Па axit di 
ui şi variază са mărime i ру 14. ушы каан Fe Fy gi Fe 
азу Dr dn prima jumatate А cared în uncis de v 
ине M, acumulează energie 
în care mu este masa redusă a pie- cinetica, (ar în a doua jumătate a cursei cedează energía cinetică 
elor cu miare de translație: isl. Conform legii de conservare a energiei, lucrul mecanic 
mp — masa pistonul J al forjeor de inerti, la o rotație а arborelui cotit, este mil La 
Wd concentratà im axul boljuloi rca turației motorului, aceelerajia pistonului și forțele de în 
ты — masa părți din bielă тат Fu cresc proporțional cu pătratul turație. 
Fi. 145, Pede și momentele care POTALA Ja axul  boljului $ Descompanind forta Fg, pentru un unghi oarecare Lu apar 
maiis tai wor Consideră că este Їп miare de oui componente: forja Ё, perpendiculară, pe peretele cinărilul 


Fam — mu 


translație (ma = 0,275 mh, unde os Ру ladreptatk dea fungal axel 

т, este masa Бе), P faja Fs аруз periodic pistonul pe peretele cilindrului, auzind 

Forțele de ierit Р, ale maselor \п mișcare de staţie: коштай uruna acestuia, iar forga, Fp, tot periodie, ие Diela la 
ме" as prin deplasarea гү F, ре Ша ei de acţiune pini in axul mane- 


tonului J у descompunerea acesteia după direcția radială şi tangen 
fn care т, este masa concentrată in axul manetonului a pieselor cw ială, se obține forţa tangential F, si forța radială Р, 
mișcare de rotație! m, — masa neechilibrată а ший cot ce execută Merc Emu А ў 
Ed i RT age ÎN Se FF sn(e + p) = j sia (e + gag 
ick raportată Ja axul manetonulai şi care are mişcare de rotație 
(та 2 0725 m). 

Forfa rezultantă, reprezintă suma dintre forjele datorate presiunii 
gazelor și forle de inerjie ale maselor in migeare de translație 
{fig 148): 


sos (e у B) = Ê cos (p + ®. ГЕ) 


Momentul motor instantaneu este produs de forja tangenpială, 


desit de relația 
M, = Fyr = E sin (o + p (135) 


Fs 


e+ Fe азу 


ою s) ж ?% ж uà 50 ®ю Me 


Se observă că variația momentului motor instantaneu urmăreşte 
modul de variaţie а forței F, (fig. 147). 

Forțele Fy, între care este braţul А, formează momentul de răs- 
turnare instantaneu M,, egal $i de sens contrar cu momentul mot 


м, -FaH = — HF tg 8 = — Ê ча (gp) — 3 „ (136) 


Momentul motor serveşte pentru antrenarea roților. motoare, 
iar momentul de răstumare se transmite reazemelor motorului 

la motoarele în patru timpi monocilindrice, aşa cum rezultă 
şi din figura 147, momentul motor este o funcţie periodici, а cie 
perioadă va este egală cu perioada unui ciclu funcţional » (v 

în care za este umărul 

“та motoarele policilindrice сш $ cilindri cu aprinderi sau 

uniform repartizate, decalajul între aprinder sam injecții este va = 
= pe safi (fig. ТАВ). 

Variația momentului motor M, al motorshi poliilindri cu 
ase cilindri în Hnie este redată în figura 149, iar momentul metor 
mediu se obţine eu relaţia: 


(MaJaa - 03) 


E Lm La 
Aum 7 | 


se rezolvă prin planimetrarea ariei corespunzătoare unei ре 

Ta motoarele cs cilindri în V, la fiecare maneton al arborelui 

cotit se articulează cite două biele. Schema unui motor cu opt cilindri 
май їп V este redată în figura 18. 

е de cilindri y la motoarele fn V se stabileste 

Coprinderlor, adică: = , Pentru 


8, rezultă y = 90%. 


Fig. 149. Vs 
ТШ itor a fonce c 


Fig. 1. веш кйшй нөк pata ва molor ce I: 
Motoarele cu în V putind fi considerate са motoare cu 
rezultă că fortele și momentele care apar 
în timpul funcfionari sc objin similar са la motoarele cu ciüde in 
linie, си precizarea cà În acest caz e objin о sere de avantaje privind 
echilibrarea si алко mai парон а зра afecta мош! 
teri 

Motoarele cu cilindri opui (ig. 1.51) se pot, de asemenea, consi- 
dera ca fiind formate din dou motoare, ficare cu Сайн n Eus 

Motoarele cu cilindri opuși pot fi considerate са motoare in V 
eu у; 180°. Asie, la un molor cu patre cilindri in V y = 4а = 
= 180%, objinindu-se soluția clasck de motor (densi Бике. 

Att la motoarele cu cilindri fn tinie, cit şî la siotoarce cu iid 
în V, зап cilindri орин, viteza unghiulară e у mómentul motor sta 
tanet au variaţii periodice (fg. L2), Aceste уана} aint produse de 


78 


Fig, 132. Varia moments 

gite unghie э 

[re 
posa 


ile periodice ale presiunii gazelor din cilindri şi de schimbarea 
Не pieselor mobile ale mecanismului motor. 
Umiformizarea momentului motor, respectiv a mişcării mecanis- 
ului, motor, este o cerință importantă pentru funcţie 
ulelor. Condiţia de wniformizare este îndeplinită cind momentul 
ent Mo, (încărcarea motârului) este egal cu momentul motor 
|, (sarcina) pentru orice р RAC. 

Deoarece sarcina se poste modifica numai de la ciclu la ciclu, 
momentul motor este variabil şi în interiorul unui ciclu, rezulti 
Байеке асый e poate sluona numai apelin n ecuaţia 
en 

Pentru studiul umilormizàril 
din teorema energiei cinefit 


(Ma — Mí) de = 


Ма ck deck momentul motor Ma se ta` perinvesjk 
Vegeta lee бидайык A 


se consideră Mu = ct, 


LM 


————T——qe"w a 


тне constantă. Energia. Eas este formată din energia баса pice 
Jor motorului cu migare de (галмаја pieselor motorului си micare 
de тае i energia cinetica а magii antrenate. 

Pria energiei devines 


dimer) = 1*2. 


м. 


a) ds, 
a38) 
în care v şi ө sint viteza, respectiv viteza unghiulară, a maselor 


duse la axa manxtonului :* m, — masele pieselor în micare reduse la 
axul manetonului: J — momentul de inerție al maselor red 


Tina sama Ca da = ada = 2 ($2) do, «сша 139) ponte 
я scit sb fora: 
Parum 


1 
„Un motor funcționează cu atit mai uniform, cu cit termenul 
St care reprezintă accelerația unghiulară, este mai redus. Actastă 
Е condiţie se realizează ре calea mri 
mumărului de cilindri (fig. 1,59), sau 
prim mărirea momentului de inerjie, 
fs ce presupune шша шнш vo: 
jant. 


(139) 


de mers їп gol st acumularea ener- 
giei cinetice necesare arborelui co. 
Ut in timpul pornirii motorului 
Odată cu mărirea numărului de ci- 
Tindri scade rolul volontului. 

Gradul de neunitormilate al 
momentului motor se obţine cu 
relaţia: 


a asa. . (40) 


care scade dată cu mărirea numárue 
Jui de cilindri (v. fig. 1.53). 


142. ANALIZA FUNCȚIONALĂ A MECANISMULUI MOTOR 


1421, ANALIZA FUNCTIONALA A PISTONULUI 
pistonul fluidului motor în 
Nlindru, Indepi l : preia si transmite 
biclei forta rezultată din presiunea gazelor si forțele de inerție 
Wransmite cilindrului reachiunea normali produsă de biel 
(gută etanșarea cilindrului In ambele sensuri: preia și eva- 


axul pistonului (bolt), segmenli de compresiune si segmenti de 


ingere [care se vor analiza în subcapitolele 1.422 si 1423). 
Un piston se compune din capul pistonului, care prela pre- 
inea gazelor, regiunea port-segmenfl, care confine canalele în 
mantaua care ghidează pistonul în 
te forta normală, umerii mantalei sau [осауи- 

ile boltulul (fig. 1.54). 
Sub actiunea fortelor (fig. 1.55 a), pistonul se deformează 


mite prin umerii pistonului la bolt, deformează pistonul, incit apă- 
sarea mantalei pe cilindru tinde să se facă numai pe muchia in- 
erioar a manialei, canalele de segmenti și locasul bollulul so 
deformează de asemenea. Aceste deformalil sint mai pronunțate 
atunci cind motorul lucrează in regim de suprasarcină. 

Гоца normală Fx apasă pistonul pe cilindru sl produce for. 
ta de frecare Ру. 

Sub acțiunea reacţiunii cilindrului, pistonul se- deformează 
sub formă de elipsă (cu axa mare după direcţia axei umeritor), 
aga cum rezultă din figura 1.55 с. 

Pentru a face față la aceste solicitări, se impune ca pistonul 
să albă inițial o rigiditate adecvată, astle) ca In timpul functio- 
nitii deformatille să fie minime, 

"Tot sub acţiunea forțelor normale Fy si a jocurilor de mon- 
taj apare bátaía pistonului în cămașa de cilindru, ca efect al va- 
riației forței Fy în mărime și sens (la motoarele în patru timpi 
forța Ру isi schimbă sensul de saple ori pe ciclu, iar la motoa- 
ele 1n dol timpl de trei orl). 

Aplicarea pistonului cu soc pe cele două fete ale cilindrülui 
bascularea pistonului sub efectul fortei de frecare Pj, care 
produce un moment de răsturnare În juru) bolulu, este repre- 
земаш In figura 1.36, 

Jocul dintre pistón și cilindru A, are o influență hotăritoare 
asupra bătăli pistonului și zgomotului produs de molor, Expe- 
iența arată că bătaia pistonului are loc cind Jocul A > 0,001 D 
(D este diametrul cilindrului). La MAS se pot realiza jocuri 
А < 0001 D, insi la MAC este greu de realizat acest deziderat. 


Fig. 130. повоена fore 


Atit la MAS, cit si la MAC la alegerea jocului А trebuie и 
ла. considerare prevenirea gripajului, reducerea consumului de 


ulei si a scăpărilor de gaze in 


carter, 


Alegerea optimă а jocului A depinde în foarte mare măsură 


de modul de evaluare a stării 


termico a pistonului, 


In contact cu gazele calde, pistonul se Incilzeste si contri- 
buie la evacuarea unui flux termic echivalent cu 8—10, la 
MAS si 10—20", la MAC din puterea dezvoltată la arborele co- 


tit. Cea mal mare parle din 


| evacueazà la nivelul regiunii 


fluxul termic preluat de piston se 
port-segmenti, 60—751; prin man- 


Та 20—25%, o parte se transmite aerului şi uleiului, 10—19/, 


2—4, se lransmite prin bolt s 


ji biel (fig. 1.57). 


Evacuarea căldurii, prin piston produce о distribuție neual- 
dormi a temperaturii In funcție de rolul diferențiat pe care-l 


joacă părțile, componente ale 
i grosimea pereților. 


Distribuția temperaturii la MAC depinde foarte mult de for- 


ma capului pistonului (fig. 1.58) 


pistonului, în funcţie de material 


N 


Variația temperaturii in lungul pistonului descreste de la cap 
1а partea inferioară a mantaloi. 


Ca urmare а încălzirii mi 
are loc reducerea rezistenței 
temperatura de 300"C, limita 


Д "MAR 


ai pronunțate a capului pistonului, 
mecanice a materialului, Astfel, la 
de curgere a aliajelor de aluminiu 


TAURI 


Fig, 1.58, Nera temperaturil 
în apud мы! рине я одна 
Ранар 


аз 


17.5 ЧаМ/тт? la 20°C, deci n rodu- 
сеге de peste 4 ori. 

O alti consecință а incălzirii pis- 
tonului o constituie dilatarea acestuia, 
care, aya cum s-a arülat, influenteazê 
în foarte mare măsură, funcționarea 
motorului. Dilatarea radială a pistonu- 
Jui pate inegală (lig. 1.59). Se observă 
că {п urma dilatàrit pistonul primește 
o formă tronconica, ar intr-o Sectiune 
perpendiculară pe аха pistonului, In 
dreptul umerilor, pistonul 1а o formă 
eliptică, 

Corelind detormaliile _ pistonului 

datorită solicitărilor mecanice (v. fig. 
1.59) si termice (v. fig. 139), тегин 
© deformare de sens contrar (le-a Iu 
ul axel pistonului (o pondere mal m 
Те are totusi dilatarea produsă de soli- 
cilările termice) si o deformare de 
același sens In planul perpendicular 
ре axa pistonului. 
„__ Pentru a usura deplasarea pistonului în cilindru, trebuie să 
se asigure la montaj (la rece) un profil adecvat al pistonului? Jo. 
uri corespunzătoare Intre piston și cilindru, astfel ca In timpul 
fanctionări (la cald) să aibi loc o etansare perfectă si să se evite 
fenomenele nedorite (griparea pistonului în cilindru, intrarea ule- 
їшїш In camera de ardere, scăparea gazelor In carter, bilala pis- 
toaulul etc). 

In star pistonul trebuie si aibă un profil longitudinal 

ironconie în zona portsegment (cu diametrul crescător. Че la 
capul pistonului spre ultimul segment). lar in secţiune transver. 
sală um profil eliptic cu axa mare а elipsei pemendiculară pe 
аха вош. 
y, cil eid inre piston (de A sau ТЕ) i «ана A variază 
in lungul pistonul, find mal mare la cap, pentru a preveni врака. 
Ane = (0.002 — 0.008) D s mai mic ja manta, pentru a preven 
bătaia pistonului, Ам, = (0001 — 0,002) D. 

Jocul Ja rece A st alege în apa fel incit Ja cald så se asigure jocurile 
menționate. Pentru pistoane din aluminiu, Аш. — (0,006 — 0.008) D 
și AZ т (00008 — 0,908) D, iar Ja cele din Тоша Anp = (0404 — 
ор, şi Amme = (0001 — 0.002) D. 


в + 


Principalele defecţiuni ale pistonului, cauzele acestora si po- 
'sibilitatile de evitare sau remediere sint redate în labelul 1.13. 
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ln condiţiile unei exploatări. raționale pistoanele se uzează 
puțin, fiind nenumărate cazuri cind s-a depășit 100.000 km par- 


Burgi de către unele autovehicule Tard Inloculrea pistoanelor. 


1422. ANALIZA FUNCTIONALA А ROLULUI 1423, ANALIZA FUNCȚIONALĂ A SEGMENTILOR 


(AXULUI PISTONULUI) 
Segmenlii au scopul de a elansa camera de ardere, Se deo- 
esc segmenți de compresie, care impiedică scăparea gazelor 
lin camera de ardere spre carter si segmenji de ungere [raclori) 
re asiguri ungerea câmășii de cilindru sl Impiedică intrarea 
eiului in camera de ardere. 

Segmenti de compresie. asigură elansarea camerei de ardere 
rin elect de labirint (fig. 161), care este exprimat de variația 
lunii in lungul regiunii port-segmenți a pistonului. Rezisten- 
e create de jocurile axiale A, produc о cădere de presiune 
al mică decit zonele de contact dintre segment si canal, res- 
oliv cămașa cilindrului, Se observa cà primul segment asigură 
reducere însemnată a presiunii gazelor, astfel iacit presiunea 
(дара primul segment р; = 25%, din presiunea p, a gazelor din 
“camera de ardere. 

Eficiența etangirii se consideră bună atunci cind presiunea 
геог după ultimul segment de compresie este p, < 35, din Ае 

Odată cu mărirea turaţiei motorului, timpul de scurgere a 
elor prin interstitiile segment-canal se micșorează, ca atare 
țiunea de etanșare а segmentilor se Imbunătățește Ja turaţii ri- 
dicate. Acesta este motivul că la MAS, care funcționează cu tu- 

Mi mai ridicate decit MAC, etansarea camerei de ardere se 

jură cu un număr mai redus do segmenti. 

Un dezavantaj, care apare în funcționarea segmentilor de 


Bollul asigură legătura între piston și bielă, făcind posibilă 
miscarea relativă a celor două plese si transmite forța de pre- 
siune de la piston la biolă. 

De obicei оцы se montează cu joc atit In piston, cit si Im 
bielà, find numit bolt flotant, Ia care caz se asigură o uzură uni- 
formê. 


Воцш! pistonului transmite forle variabile са mărime si sens, 
care variază Intre 1000-20000 daN deformind bolful atit după axa 
longitudinală (fig. 1.60 a), clt si în plan transversal (fig. 1.80 bj. 

In timpul arderii rapide, boltul este solicitat prin soc, solici- 
tare care este cu atit mai mare са elt Jocul їл timpul funelioni- 
rii este mai mare. Caracterul variabil al sarciaii are ca efect so- 
licitarea la oboseală a bolfului. Rezultă deci cà bolful trebuie să 
albă o rezistenţă înaltă la solicitările de Incovolere varlabile și 
cu şoc si in același timp să posede o masă redusă, pentru a nu 
spori mărimea fortelor de inerție. 

1n exploatare, bolpurile se uzează puțin, atunci cind se res- 
pectă riguros jocurile de montaj $i se asigură o ungere suficien- 
Ш, In acest caz se evită fenomenul des Intllnit 51 denumit bătala 
boljulul, care se manifestā In exterlor printr-un zgomot infundat 


ie fl constituie acțiunea de ротра} a acestora (fig. 1.02), 
oe M mpresle îl constituie acțiunea de pompaj tora (fig. 1.02), 
Ungerea boltului se asigură prin: ceața de ше! care se for- 
mează sub capul pistonulul uleiul raclat de segmenti, care se 
deplasează axial pe suprafața boljului şi ungerea continuă, re 
lizatà prin mişcarea alternativă de translație a bolțului m limi- 
tele jocului care produce pomparea uleiului în jurul һоцшш. 1 
Fig 100. Ddoemarea цы m 
ab аы Fortelor în арш 3 
ана 
ae 
b ipm s 
вв a 


-——H— 


Fig. 182. Actiunea de pompaj а кершей de бизин. 


- саге are ca urmare introducerea treptată а unei cantităţi de ulei 
în camera de arder 
Se observă că pistoanele cu doi segmenti de compresie in- 
roduc o cantitate de ulei mai mare decit cele cu trei segmenli 
сесад doză de ulei la un piston cu dol segmenti se Introduce 
la patru curse ale pistonului, lar la un piston cu trei segmeaţi, 
la şase curse ale pistonului). 

О altă modalitate de pătrundere а ulelului In camera de ar- 
dere este sub efectul ungerii hidrodinamice, care, combinată cu 
uzura segmentului (fig. 1.63), creează, presiuni inegale în peli- 
cula de ulei, pe Inàlimea segmentului. Са urmare, se formează 
un curent de ше In sensul opus mişcării pistonului, cu intensi- 
tate mai mare la coborirea pistonului, сева ce are са efect pi- 


Fig. 100, Тост pelleulel de utei d 
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[randerea unei cantităţi 
ulei în camera de ar- 
есті о depă- 

ste pe cea introdusă prin 
fefect de pompa). Pentru a 
ita pătrunderea uleiului 
fin camera de ardere, se 
plică segment cu sec- 
une nesimetrică, numiţi 
теп torsionaţi, care 

n timpul funcționării (fig. 
54 а) reduc intensitatea 
foctelor amintite, Prin 
faptul că aceşti segmenti 
sprijină cu muchiile ре 
[piston si suprafata cilin- 
Grului, se asigură o etan- 
re eficientă a camerei 


Segmentlt de ungere 
iraclori) asigură reglarea 
Şi raclarea uleiului de pe, 
retele cilindrului, ast- 
iei incit să se asigure пе. 
Itesarul de ulei în partea 
superioară а pistonului, 
enţinind totodată con- 
mul de ulei al motoru- 
fni la valori admisibila 
2 g/kWh). 
Seymentii de ungere 
t cu secțiune unitară (neperforati) si segmenti cu sectiunea 
iradială perforată seu segmenti constituiți din două inele, 
Acţiunea segmenţilor de ungere neperforali se observă din 
figura 1.63 a si br o evacuare mat energică a uleiului raclat obti- 
hindu.se cind se prevăd două orificii în peretele pistonului (fig. 
b). O cantitate sporită de ulei raclat asigură yi segmenţii 


Fie. 1.06. Variatia conso- 
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a segmentului permite raclarea ulelulul In două etape si evacua: 
теа lui atit prin jocul axial, cit si prin canalul practicat In seg- 
ment. 

Segmentli constituiți din douk inele cu expandor (fig. 1.85 d) 
asigură o presiune sporită la contactul dintre segment şi cilin- 
dru, fără a fi influențată sensibil de uzură, Inelele sint din otel 
cu grosime redusă, 0,6...0,8 mm, aplicate pe feţele canalului din 
piston cu expandoare axiale, iar pe oglinda cilindrului de un ex- 
pandor radial. 

Segmentli de ungere formați din două inele cu expandor asi- 
gură un consum redus de ulei față de segmenti de ungere din 
fontă (fig, 1.66). 

Principalele defectiuni ale segmentilor si posibilitățile de evi- 
sau remediere sint redate în tabelul 1.14. 


1424. ANALIZA FUNCTIONALA A вт 


Biela transmite forta rezultantă Fz [subcap- 1.4.1.) la arborele 
cotit si transformă mişcarea alternativă de translație a pistonului 
їп mişcare de rotație a arborelui cotit. 
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Biela se compună din piciorul lel articulat cu Боца), capul 
lei, articulat си manetonul arborelui cotit st corpul Bielei core 
tace legătura cu piciorul și capul неја! (fg: 167 a). 

In timpul functioniri, forțele datorate presiunii gazelor so- 
иа biela la compresiune, flamba) si lncovolete, iat forie de 
erie ale pistonului solicită biela în intindere gi compresne. 
Forlele proprii de inertie ale balet (axiale s iangentiale) solicită 
bela la intindere, compresiune i Incovoiere. Soliciares perica. 
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tula (3—15, din masa motorului) si de prețul de fabricaţie (25... 
din pretul motorului. 

in timpul funcţionării, sub actiunea fortelor Ру, datorită pre- 

lunii gazelor si a fortelor de inertie, în părțile componente ale ar. 

borelul cotit apar solicitări de intindere, compresiune, Incovo- 

iere si răsucire, Solieltârile de Incovolere conduc la deform: 


O rigiditate insuficientă a arborelui cotit, corelată cu uzura 
accentuată a lagărelor şi un carter insuficient do rigid, poate pro- 
voca ruperea arborelui colit prin Incovoiere, 

Solicitarea Ja oboseală a arborelui colli, datorită caracteru- 
1ш variabil al fortelor, se accentuează foarte mult cind jocurile de 
montaj nu sint bine alese. 

In cazul unor solicitări normale, durata de funcționare а ar- 
vorelul cotit depinde în mare măsură de condițiile ungerii fusuri- 
lor. Deoarece presiunea pe periferia fusurilor este variabilă, în 
cursul unei rotații este necesar ca orificiul prin care pătrunde ule- 
ul să Пе plasat In acea parte а fusului їз care preslunea medie pe 
cielu este minim: 

“Trecerea uleiului de la fusul palier la maneton se face prin 
отпее de legătură 1, etanşate cu capacele 2 (fig. 1.00), Fusu- 
rile paliere se elanseazí cu capace de metal moale 3, lar fusurile 
manetoane sint libere, pentru a evita creşterea forlei centrifuge 
(fig. 1.60 a). 

La unele construcții de arbori cotiti forta centrifugi se folo- 


о 
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seste pentru filtrarea parțială a uleiului, In acest caz, trebuie etan- 
gale ambele fusuri cu capacele 3, (fig. 1.09 b) iar conducta 4 pā- 
irunde in partea centrală a fusului, de unde prela ulelul fără impu- 
TM, acestea sedimentindu-se la periferia, părţii interioare a 
fusului. Sint si solui mal perfecționate peatru separarea impuri- 
tililor mecanice Insă mai costisitoare. 

Reducerea concentralorior de tensiune este o altă problemă 
importantă care contribuie Ja mărirea duratei de funcționare а ar- 
"borilor соці. În acest sens, racordarea fusurilor cu brațul, In ca- 
zul In care se respectă anumite reguli, contribuie la o reducere 
Insemzatá a tensiunilor (fig. 1.70). Prin mărirea razei бе racordare 
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ты 116 quigneimile pe directa razelor de racordare Si pe limes bra- 
— ied 3 ului (xx) se reduc sensibil, acest avantaj este accentuat de ra- 
SEI ET О Op cordarea cu degajarea J, care asigură o reducere a tensiunilor de 
circa două ori. 
Tonnan Г vana le, consecințele și posibilitățile de evitare si remediere 
de erae | de remedium а unor defectiuni la arborii сош sint redate în tabelul 1.16. 
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айы E | мын, icis end заз PARTILE FIXE ALE MECANISMULUI MOTOR 
кыны е 9 ў Chîulasa asigură Inchiderea cilindrilor la partea dupericară a 
îi LL acestora și cuprinde camera do ardere (parllal sau integral la 
diee ce MAS şi MAC cu camere separate): locasurile bujillor sau injectoa- 
ori sau bio- Telor; galeriile de admisie si evacuare. 
n timpul funcţionării, chiulasa este solicitată mecanic si 
termic. Sa NS 
Solicitările mecanice ale chiulasei sint provocate de forța da- 
жо. torată presiunii gazelor Ру у. fig. 1, 45) si de sttingorea de mon- 
cepas faj a chiulasei pe suprafața blocului cilindrilor, prin intermediul 
Suruburilor de stringere. 
Pentru reducerea solicitărilor mecanice al 
mare importantă asigurarea plancităţii de așezare a chiulasei pe 
blocul cilindrilor, 
Та fel de importantă este si montarea corectă a garnituril de 
| ehlulasà, cit şi modul şi ordinea de stringere a piulitelor, care se 
face de la centru spre extremititi, 
Soliciirile termice ale chiulasei sint cauzate de Incălzirea 
inegală, datorită fluxului termic care o străbate. 
Solicitarea tormică maximă apare In zona (puntea) dintre su- 
pape. Din fiqara 171 se observi сё temperatura In zona centrali 
chiulasei (punctul 1) este mai ridicată decit în zona exterioară 
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Fig, 131. Variatia, tempe 
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(punctul 2). Cu cit diferentele de 

temperatură sint mai mari, apar de. 

formali şi tensiuni mai marl, care 

uneori pot conduce la fisurarea pun- 

fil dintre supape (fig. 1:72). 

Pentru reducerea solicitărilor 

termomecanice In exploatare trebuie 

Juate următoarele. măsuri: evitarea 

funcționării motorului In regim de 

suprasarcină, menținerea sistemelor 

de răcire si ungere In perfecti sta- 

те, verificarea periodică a reglaje. 
lor si corectarea lor, 

Blocul cilindrilor constituie 

pares, centrală а тотар caro 

j. 122. Vista ponti diste sa- ROS Й cilindrii Intr-un sub- 

P ape datori alae em. ansamblu, care asigură conditiile 

necesare pentru deplasarea pistonu- 

luf In vederea. producerii ciclurilor 

functionale. In general, cilindrii sint construiți sub forma unor pie- 

se separate, denumite cámási de cilindru, pentru а asigura о folo- 
sire raţională a materialului și a usura reparatiile. 

Câmișile do cilindru pot fi de tip uscat si umed (fig. 1.73). 


La сашаўйе de tip umed este necesar să se prevadă wn joc 
J = 005...015 mm pentru са să se asigure stringerea etanşă 
а chiulasei pe conturul ellindrilor. 

Cámasa de cilindru este solicitată mecanic de către forțele de 
stringere a chiulasei, de forta de presiune a gazelor si de com- 
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| ponenta normală a forței transmise de piston. Solicitárile termice 


Ve apar in cámasa cilindrului se aalorese diferentelor de Петре. 
fatura care exist între supralala interioara еа sí supraata 
exterioară таси. 

Din figura 1.74 зе observă că diferenla maximă de tempes 
uri esto fn jurul pels, unde de fapt si Чопа normală Fu are va. 
dare maximi. 

Solictarie Termomecanice trebule să producă deformatii 
nime ale cimáglior de cilindru, peniru a se asigura conditi nor- 
male de functionare segmeafilor 5i pistonulu 

Curterul. La motoarele де puteri mici şi mijlocii, jumătatea su- 
perioara a canierulat face cor comua cu blocul cilindrilor 
Ti. 175)" Aceasta parte а carterulul transmite уаш! o parle 
did torele si momentele produse de mecanismul motor, ca atare, 
So impune d constructio rigida s In acelasi timp ușoară. 

Parti 
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Cuzineţii lagărelor sint formali de asemenea din două părţi 
semicilindrice, confecționate dintr-un corp de otel pe care $e aplică 
unul sau două straturi antilricțiune, Cuzincţii se montează cu 
stringere, la un diametru al fusului de 60...100 mm în cartere 
din fontă, Cind carterul este din alia) de aluminiu, stringerea este 
mai mare, pentru a (ine seama de dilatarea mai pronunțată și a 
evita astfel distrugerea cuzineților, 

Ла timpul funcţionării, cuzineti sint solicitaţi la oboseală, 
datorită variației presiunii din pelicula de ulei. precum si datorită 
abaterilor de coaxialitate a lagărelor, Solicitarea de oboseală se 
manifesti prin aparitia unor fisuri la suprafața aliajului antitrie- 
iune, care se propagă In adincime ріпа la corpul de oțel (fig. 1.76). 

Aliajele antiiricțiune, care posedă o rezistenţă superioară la 
oboseală, sint aliajele pe bază de plumb (Pb) (fig. 1.77). care au o 
durată de funcţionare т mai mare decit aliajele ре bază de sta- 
niu (Sn), Aliajele pe bază de plumb prezintă Insă unele dezavan- 
taje: rodaj dificil al fusurilor arborelui colit (rizare) şi o rezis- 
eni redusă la coroziune. O comportare bună au aliajele anti 
fricfiune pe bază de aluminiu, care asigură o Inalli rezistență 
oboseală, Insă азме! de cuzineţi presupun o rigidizare superioară 
a reazemelor si ulei fără impurități 

Durabiliţatea aproximativă a cuzineţilor utilizaţi 1а antomo- 
bile este de 2000 ...3000 ore, iar la autocamioane si tractoare de 
3000... 4000 оге, 
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FUNCȚIONAREA SISTEMELOR $1 INSTALAȚIILOR 
AUXILIARE ALE MOTOARELOR PENTRU AUTOVEHICULE 


151. SISTEMUL DE DISTRIBUȚIE A GAZELOR 


Sistemul de distribuție a gazelor trebuie să asigure desfásu. 
ea optimă а proceselor de schimbare a gazelor, Un sistem de 
iribuţie este eficient atunci cind permite evacuarea clt mai com- 

leti a gazelor arse din cilindrii motorului și asigură umplerea cit 
i deplină a cilindrilor cu fluid motor proaspăt, astfel incit coe- 

clentul de umplere n, să tindă spre unitate (у. subcap. 1.22), 
In cadrul sistemului de distribuție a gazelor intră colectoarele 

de admisie si evacuare, precum si mecanismul propriu-zis de di 

bulle a gazelor, care comandă deschiderea și inchiderea perio- 
"dici а oriticiilor de admisie si evacuare. 
După tipul organului care controlează orificiile sau luminile 


_ de admisie si evacuare, se deosebesc: distribuția prin supape: 


Mia prid serre (ве aplica Ja uneio motoare de curs cu trate 
a dicas) si distributia prin lumini, specifică motoarelor In 
dai шар! (la шде motoare in dot timpi se каса si disriatia 
E Чаш! s supape). 
О Би prin sap pe. caracle- 
Er h pata timpi, se 
compune din supape, care obtursari 
le de admisie sl evaruarer 
arcuri, сше mentia supapele pe 
ше. arboreie de disttbule (cu 
ame), cure acționează supapele st 
шини de ататго a mi- 


na acționează direct supapele 
lg, 178), mecanismul de distribu- 
cuprinde: tje Impingátoare, 
апе și culbutori. De fapt, acest 
Шет este cel mai des utilizat la 
pioarcle de autovehicule” mo- 
derne. 
Supapele sint piesele cele mai 
Solicitale ale sistemului de distri 
lio. Solicitárile mecanice ale unei 
pape sint datorate (огу de pre- 
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siune a gazelor si tensiunii arcului, care produc tensiuni (elor- 

tarî unitare) neuniform repartizate ре talerul supapelor (fig. 1.79), 

clt si o solicitare dinamică, de soc, la asezarea supapel ре саш 
Solieitárlo termice sint mai pronunțate Ta supapele de eva- 


a căror temperatură medie atinge 700—800°С, 


In impu) funcționării la supapele de evacuáro, din саша so- 
icitărilor termice ridicate, pot apare o serie de defectiuni: redu- 
cerea considerabilă a rezistenței mecanice si a durității materia: 
Jului (chlar pentru oțeluri speciale refractare). tendinta de gripa; 
a tijei în bucsa de ghidare, deformarea talerului, uzură corozivi 
intensă. Evitarea acestor defectiuni presupune о răcire intensă şi 
asigurarea unei ungeri abundente а lijei supapel, 


Fig. 10. Regata temperaturii pe шен uni supape 
pair ear 


papelor trebuie 
nele lor si să preia forțele de inerție ale sup 
a neclansd а supapelor, in cazul unor arcuri slabe, 
{е provoca curgerea gazelor si arderea faletei talerelor. Frec- 
mare a actiunii arcurilor [care apare la accelerári exagerate) 
Voacă oboseala materialului, plerderea elasticității acestuia și 
ruperea. 
arbarii de distribuție [cu came) au rolul de a comanda mis- 
[гей supapelor, Inaijimea și profilul camelor sint determinate pen- 
fu asigurarea momentelor oplime de deschidere și inchidere a 
elor, precum și a secţiunii necesare pentru curgerea fluidu- 
tot. Profilul eame trebuie să asigure o deplasare Гага şocuri 
apei la o deschidere și Inchidere rapidă a acesteia, con- 
use de о umplere cit mai completă a cilindrilor. 
'Guibutoorele servesc pentru acţionarea supapelor, Un capit 
[I culbutorulul se execută sferic sau cu o rolă, iar celălalt capit 
е un surub pentru reglarea jocului. 
Tachelii servesc la preiuarea mişcării de Ja arborele cu came 
imlterea acesteia là supape. 
le motoare se ulilizează 
ulici, care asigură el 
automată a jocului din moca- 
€ supape, asigurind o fune- 
. nefiind nece- 
lor fn exploatare. 
In figura 1,81 este redat siste- 
nul de distribuție al motorului ARO 
25, lar In figura L82 pentru mo- 
ог! D103 $i D—110. 
осш! termic din mecanismul de 
istribuție cu supape, |, {елі fig. 
j}; аге rolul de a asigura dilat 
liberi a pieselor tomponenté. 
ul termie este cuprins Intre 
fiind mai mare la 
apa de evacuare. 
Jocurile termice se stabilese de 
Zinele constructoare, pe cale ex- 
orimentală. Ele se măresc În ex- Pig LUI. Sütemul емине at 
Dalare, ca urmare a uzurii plese- peser pentra motors! AMO Li 
Dr Че distribuție, de aceea este ne- 
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care à este numărul supapelor de 
acuare; d — diametrul Cercului 
iu al suprafeţei de contact a 
pei сш саш; n — ааа 
ului: se — cursa supapel 
Bomentul dat; e sig, — unghiu- 
йе de rotație alt arborelui coi 
in momentul deschiderii repe 
inchideri асрар 
Se observă сї o evacuare cit mai completă а gazelor din cilin- 
presupune respectarea cursi supapel (limitarea uzurii camelor) 
[respectarea mghiurilor optime de avans e, și intirziere e, la deschi 
derea și inchiderea supapelor de evacuare. 
Distribuţia gazelor la motoarele In dol timpi. La motoarele In 
doi timpl, distribuția (schimbarea) gazelor poate fi comandată de 
Mlle piston (fig. 1.83 а) sau de piston si supapă (fig. 1.83 b) 
Fig 141, тений de daţi v gor pete motorit Sistemul cu baleiaj In contracurent In general se utilizează la 
Da: motoare lente, deoarece aceste sisteme la turalit ridicate conduc 
pierderi importante de fluid motor proaspăt, neasigurind un ba- 
lela) eficient, Sistemele cu baleiaj 1n echicurent se adoptă 1а mo- 
rele rapide. 
Sistemele de distributie In contracurent (prin lumini) au insă 
arele avantaj că sint simple şi uşor de exploatat, deziderate care 
Honori fac să se aplico și la motoare mai rapide (de autoturisme), 


O importanță deosebită din punctul de vedere al perfectiunii 
evacuării și umplerii, 11 prezintă timpul-secļjune (cronasectiunea), 
necesar evacuării gazelor si admisiel fluidului motor proaspăt, 


Volumul total de gaze V, ce trece de exemplu in perioada des- 


chiderii supapei de evacuare in intervalul de timp 7, — ту este i 1,52. FUNCȚIONAREA INSTALAȚIILOR DE ALIMENTARE CU AER 
£ St counts. 
Ё LINER 0) isau, ruan DE AER st cofusrin, 


т Prezenţa impurităților impune filtrarea aerului si combusti 
a (Aa ee al а к unire tepari, ePi fc qus e 
1 Кли слова пеон тена аы, 
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Filtrele de aer asigură т 
Jinerea impurităților prin ol 
mente filtrante de hirtie (Da- 
cia — 1100: Dacia — 1300 ete. 
sau prin efecte combinate în 
două sau trei trepte (ciclon — 
treapta primară: element fil- 
trant dim hirtie sau element 
filtrant umed), 

În figura 184 este redat 

filtru combinat cu Баје de 

А şi element flltrant confec- 
Monat din jesătură metalică. Pe 
acest principiu se bazează fil- 
tele de la motoarele autoca- 
mioanelor DAC si ROMAN, cli 
şi de la tractoarele românești. 

La aceste filtre o mare importanță prezintă asigurarea unui 
nivel optim al uleiului. La un nivel prea mic fb) eficienta (гані 
umede se reduce, iar la ua nivel prea mare (a) se antrenează ulei 
Impreuná cu aerul 

Filtrele de combustibil sint mal simple la MAS, unde se folo- 
sese de obicei decantoare. La MAC, deoarece decantarea este mai 
putin eficientă, dia cauza viscozităţii mai mari a motorinei com- 
parativ cu benzina, cit si din necesitatea unei filtrüri superioare 
(condiție impusă de functionarea ireproşabilă a pompelor de in- 
есе si injectoarelor) se utilizează adesea două filire legate in 
Serie, un filtru brut și un filtru fin. 

Fillrul brut este indicat să fie montat inantea pompei de ali- 
mentare a pompei de injectie, find destinat reţinerii particulelor 
de dimensiuni mari 50... 150 ym. Filtrul Пп retine impurități cu 
dimensiuni de 2...25 mm. Filtrele fine este util să fle pre- 
văzute cu supape de siguranță reglabile care In cazul unor supra- 
presiuni în conducta de alimentare, să dirijeze surplusul de com- 
bustibil spre rezervor, 

Cind cele două filtre se montează alăturat. formează o bate- 
rie de filtrare, Acesta este cazul la motoarele autocamioanelor 
DAC şi ROMAN-DIESEL, cit si la majoritatea motoarelor de trac- 
tor. In exploatare trebuie avut în considerare, la pornirea MAC. cà, 
din cauza aerului existent în filtre, pornirea se face dificil, iar 
funcţionarea este neuniformă, ceea ce presupune verificarea prea- 
lobilá si indepărtarea aerului, 


Báloarele părți 


1522. ALIMENTAREA CU COMBUSTIRIL A MAS 


MAS amestecul se poate forma prin carburație sau prin 
n primul caz, instalația de alimentare este formată din: rezer- 
de combustibil, decantor, pompă de benzină, carburator, iar 
azul al doilea: rezervor de combustibil, filtru de combustibil, 

X de injecție, injectoare și dispozitive de comandă elec- 
ice. 


în INSTALAȚII DE ALIMENTARE PRIN CARBURATIE 


Schema principialá а instalaţiei de alimentare prin carburatie 
йе redată In figura 1.85, 
їп cadeul acestei instalații rolul principal Il are carburatorul, 
Ito trebuie să asigure formarea amestecului combustibil-aer (do- 
jul) la toate regimurile de funcționare a motorului. 
"Modul de functionare a carburatorulul se exemplilicá pentru 
n carburator de tip Weber, şi anume pentru carburatorul W207 
ге echipează motoarele autoturismelor de teren ARO. O functio- 
asemănătoare. are si 


Chipeazi motoarele SR— 
ILI, cit și alte carburatoare. 
Din punct de vedere 


carburatoralul: dispozi- 
I pentru asigurarea ni- 
felului constant al combus- 
ишы, dispozitivul de 
ог normală; 
pozitivul de mers în gol 
arcini mici: dispozitivul 
mpa) de accelerație si 
lispozitivul de pornire. 
Dispozitivul pentru asi. 
urarea. nivelului constant 
1.80) are гош de a re- 
а debitul de combustibil |, _ 
Bol incit nivelul de con- is 
să răminā constant, In "ee 


Funcționarea dispozitivului principal are loc datorită depre- 
lunii create In cursa de admisle a pistonului, cind In diluzor se 
ecază о depresiune suficient de mare care antrenează combus- 
Bile! din camera de nivel constant, prin jiclorul principal 8, tubul 
ulsor 7, unde se amestecă cu aerul дога! de jiclorul 2, аро! 

pulverizatorul 10, In difuzorul mic 12 si dituzorul mare 11 $i 

departe spre cilindri, in funcţie de ordinea de funclionare a 


acestora. Amestecul carburant se reglează prin clapetele de acce 
, acţionate de un dispozitiv de sincronizare a deschiderii 


ti 
Û (fig. 1.86 b). 

Dispozitivul principal funcţionează la toate regimurile, cu ex- 
ора celor de mers Їп gol si Ince. 

Dispozitivul de mers ìn gol sí înce! (fig. 1.87) asigură functio- 
area stabilă a motorului la turaţii. joase. Benzina din tuburile В 
și emulsoarele 4 ajunge în emulsoarele exterioare 5, unde se ames- 

Чеса cu aerul ce vine prin jieloarele de aer 7, după care ajunge 
Па orificiile 1, de unde amestecul este preluat de aerul ce trece cu 
lezî mare pe lingă clapetele de accelerație 9. 

Suruburile de reglare 2 permit reglarea amestecului carbu- 

asigurat de Jiclorul de mers Incet 6, astfel ca motorul să func. 


Pig 188. Cartea da functionarea în varia normali, 


acest sens, pe canalul de intrare a benzinei practicat In corpul 
1, se află cuiul venti) 4 care, prin așezare pe scaunul 3, obturează 
intrarea combustibilului în camera de nivel constant 14, Cuiul 
ventil este comandat de plutitorul б, prin pirghia 5, a сагш рог 
ție depinde de nivelul combustibilului, O funcționare optimă a 
carburatorului se asigură atunci cind cuiul ventil asigură o etan- 
sare perfectá, iar nivelul combustibilului în camera de nivel co 
stant este astfel ales, Incit cu motorul oprit, distanța x — 2...3 
mm. (Distanţa x este indicată în поја tehnică a fiecărui car- 
burator). 

Dispozitivul de mers In sarcină norma, sau dispozitivul prin- 
cipal de dozare, asigură o sáràcire treptată a amestecului, odată 
cu cresterea depresiunii In carburator (creșterea sarcinii prin des- 

iderea clapetei de acceleraţie 9), ceca ce conduce la о func. 
ționare economică a motorului (v. fig, 186-3). Acest dispozitiv 
cuprinde canalul de legătură între camera de nivel constant sı 
clorul principal 8, Jiclorul de aer 2 si pulverizatorul 10 care face 
legătura intre tubul emulsor 7 si difuzorul mie 12. 
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ibneze normal la turația de ralanti (700...800 rot/min impusă 
niru a evita poluarea 
E La deschiderea А 


Ari și prin orificiile 3, asi- 
gurindu-se o creştere uni- 
ormă a turaliel motoru- 
lui, dela regimul de mers 
п gol, spre regimul sar- 
cinilor mic 
= Dispozitivul (pompa) 
accelerație, Prezenţa 
ificiilor 1 si 3 (vezi fig. 
1/87) eficientă la sarcini 
mici devine ineficientă 
a sarcini mai mari, fiind 


отра de accelerație (de 


plimentar, о doză * 
mbustbil In timpul deir ли. 147, Catan în med în pă 
jderii rapide a clapelel ша 
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de accelerație. In figura 1.88 este redată funcţionarea carburato- 
тшш W—207 în regim de acceleraţie. La deschi 
de accelerație, pirghia 1 Impinge pirghia 2 si eliberează Ша 3, Pis- 
tonul 10, prin arcul 11, este 
Teadus [n poziţia de jos, im- 
pingid combustibilul, prin 
conducta 9 si supapa de re- 
fulare 8 spre orificiile ca- 
librate 4 prin supapa cu bi- 
18 6 si pulverizatorul 5 ca. 
rel dirijează In difuzorul 
carburatorului, compensind 
sărăcirea amestecului, La 
ridicarea pistonului 10, com- 
bustibilul Intra din camera 
de nivel constant 7, prin su. 
papa 8 in spațiul de sub pis. 
Хоп, fiind pregătit pentru o 
nou accelerare. 
Dispozitivul de pornire 
(fig. 189) funcționează în 
cazul În care clapeta de por- 
nire 1 și clapeta de accele- 


Falie 5 sint inchise. In acest caz, în difuzorul 6 se creează o de- 
icientă care asigură intrarea combustibilului în pulve- 
tizalorul 3. Se formează astfel un amestec bogat care permite о 
nire imediată a motorului. După pornire, depresiunea creste si 
deschide supapa 2, iar accesul aerului are ca urmare sărăcirea 
таја a amestecului 
In timpul încălzirii motorului, clapeta de pornire se deschide 
lind comandati manual de către conducător prin tija 4 şi plrghia 
ajungind din poziţia a în poziţia b). 
Dispozitivele prezentate intră în funcțiune succesiv, In func- 
le de poziția clapetelor de pornire si acceleratie, care sint co- 
andato de către conducător. " 
Din figura 190 se poate urmări variația puterii, consumului 
[specific de combustibil şi amestecului de combustibil-aer (doza]ul) 
pentra deschiderea completă a clapetei de acceleraţie (la sarcină 
mã). Se observă că motorul funcționează cu dozaj bogat, ceea 
[сө conduce la un consum sporit de combustibil, comparativ cu 
funcționarea motorului la sarcini parțiale (fig. 1.91). 
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Un carburator trebuie 
deci astel reglat, incit să 
ШЕН кап pene asigure dozaje corespunzá- 

п toare pentru toate regimuri- 
le de functionare ale moto. 
тиші. Regimurile de роті 
si sarcină maximă presupun 
dozaje bogate fiind regimuri 
neeconomice, dar necesare. 

Funcționarea motorului 
et cu doraje apropiate de do- 


Sei diste (e te, 
375 diui 


benzină teoretic este nece- 
sar 148 kg aer pentru ar. 
Fit, 192, мше dorf pr ушна 
“не și шшш ecd ei dE ec 


Кд жии. 
dere perfeztü) conduce la 
economii importante de com- 

[^ bastibil (fig. 192). 


în INSTALAȚII DE ALIMENTARE PRIN INJECTIE DE BENZINA. 


Utilizarea sistemelor de injecție în locul carburatoarelor con- 
duce 1а о economie de combustibil de 10... 157, 
ІШ de trafic. [n acest caz, prim faptul că fiecare cilindru este 
prevăzut cu injector (plasat Пе direct In cilindru, Пе In spatele 
supapei de admisie), se asigură o distributia mai bună a combus- 
tibilului. Prin injecţia combustibilului se obti și alte avantaje 
puterea maximă a motorului creşte cu pină la 20%, datorită eli. 
minârii rezistentelor do curgere ale carbaratorului, se reduc emi. 
siile poluate; flexibilitale mai mare a motorului la trecerea de la 
ün regim Іа altul; posibilitatea utilizării unor benzine cu cifră oc- 
tonică mai redusă; eliminarea givrării (depunerii vaporilor de apă 
din aer, sub form) de gheată), 

Sistemele perfecționate de injecție a benzinei, prezintă mar 
precizie si siguranță In funcționare, datorită constructiei lor rel 
tiv simple si comenzilor electronice de care pot dispune: 

La astfel de sisteme de injectie nu mai sint necesare compli- 
catele pompe de injecție cu pistonaye și regulatoare mecanice etc. 
acestea fiind inlocuite cu pompe acționate electric, cu mult mal 
simple, care livrează combustibilul sub presiune. 

Injeztoarele cu arc, de asemenea, sint inlocuite cu injectoare 
la core acul obturator face corp comun cu un indus magnetic, 


аца si rapiditate în func- 


Ta figura 1.93 se prezintă schema principlal a unei instalaţii 
injectie cu comandă electronică, similară. cu instalatia 
fabricație BOSCH, ce echipează automobilele 


Combustibilul din rezervorul | este trecut prin filtrul 2 de 
ire pompa electrică. 3, Presiunea se menține constantă prin 
rmediul regulatorului, de prashune 4. Injectorul cu solenoid 5, 
| cărui ac se ridică Ja trecerea curentului prin bobină, permite 
jectarea combustibilului In cilindri, pe lingă supapa 6, în funcție 
ordinea de funcționare, Începutul si durata deschiderii injec- 
relor este comandată prin impulsuri produse de calculatorul 
lectronic 0. Acesta execută comanda pe baza a două informaţii 
Incipale, O primă informatie este primită do la distribuitorul 10, 
те еме antrenat de la arborele cu came al mecanismului de 
tributie a gazelor, corelat cu mecanismul motor. A doua infor- 


Ii. 191. Schema unel Instalații de injecție cu comandi баі pentru МАК | 


эл кА‏ کی ас‏ وز یو اا 


matio principală este primită de la sonda de presiune 11, care 
transformă indicaţiile presiunii absolute oxistente în colectorul бе 
admisie, în semnal electric. 

Cantitatea de aer necesară formării amestecului este reglată 
prin clapeta 12, comandată prin contactorul 9 de la clapeta de 
accelerație. 

Diferitele, regimuri de funcționare ale molorului se asigură 
prin traductoare care furnizează informaţii calculatorului. 

АШ, pentru pornirea la roce, un injector special 7 pus In 
legătură cu releul de impulsuri 16 și termocontaciul 17 injectează 
о doză de combustibil In colectorul de admisie, compoziţia omes- 
tecului (dozajul bogat) fiind comandată de către Waductorul d 
temperatură 13, plasat în circuitul de apă si care comandă siste 
mul 14 de aer adiţional pentra mersul în gol și incet, Contactorul 
9 indică calculatorului pozitia clapetei 12 pentru funcționarea la 
repriză, care apoi comandă durata deschiderii injectoarelor 5. 
Amestecul pentru realizarea puterii maxime este asigurat de ctre 
contactorul de sarcină plină 48, care informează calculatorul, lar 
acesta comandă realizarea regimului respectiv prin marirea debi- 
tului de combustibil la injectoare, 

Aplicarea injecţiei de benzină la motorul M—207 care ochi- 
pează autoturismul de teren. ARO [3], a condus la obținerea unor 
rezultate favorabile. Pe lingă avantajele legate de sporirea puterii 
momentului motor și reducerea consumului de combustibil. apare 


şi o funcționare cu emisii poluante mai reduse (continutul de CO 
in gazele evacuate se reduce de circa trei ori faţă de sistemul cu 
carburator i 


1523. ALIMENTAREA CU COMBUSTIBIL A MAC 

La motoarele de automobile și tractoare utilizarea cea mai 
largă o au instalațiile cu pompe de injecție cu elementi In linie 
(montate pe motoarele 0—10, Р—105 ete) si instalațiile cu 
pompe de injectie cu distribuitor rotativ (montate pe motoarele 
D—115; D—121 etc). 

Schema uhei Instalaţii cu pompă de injecție cu elementi In 
linie 4 este redată In figura 1.94, flind compusă din rezervorul de 
combustibil 1, pompa de alimentare 2, bateria de filtre 3, injectoa- 
Tele 5, regulatorul centrifugal 6 și pompa: de amorsare 7. 

O instalație cu pompă de injecție cu distribuitor rotativ 
(fig. 1.95), se compune din rezervorul 1, pompa de alimentare 2. 
filtrul 3, pompa de transfer 4, care ridică presiunea combustibilu- 


lui, pînê la așa-numita presiune de transfer. Cu această presiune 
combustibilul trece Ja supapa de dozare 5, cate controlează iro- 
cerea combustibilului prin orificiul de dozare 6. Secţiunea orit 
ciului de dozare este controlată prin rotirea supapel de către un 
sistem de pirghli care primesc miscarea de la maneta de accele- 
тайе 7 si de la regulat 

Pistonasele plonjoate 8, in contact cu cama 9, montate în car- 
саза 15 asigură cursa de injecție, combustibilul fiind astfel obli- 
gat să treacă prin oriticiul de distribuție 10 la injectorul 11. 

Numărul canalelor 14 și 10 este egal cu numărul cilindrilor 
motorului deservit de pompă, canalele find uniform distribuite In 
jurul axei de rotaţie, Pompa de transfer asigură debit de combus- 
tibil şi prin conducta 16, In spaţiul din spatele pistonaselor, actio. 
nindu-le la o presiune reglată de supapa 13, cit şi prin conductă 
17, într-un circult de retur, In care supapa 12 menține cvasicon- 
stantă presiunea de refulare a pompel de transfer. 

Deoarece pompele de injecție, injectoarele și regulatoarele 
de turație sint părțile cele mai importante ale instalaţiilor de ali- 
mentare cu combustibil specifice MAC, se vor prezenta citeva 
particularităţi functionale ale acestora, 


3) ANALIZA FUNCȚIONALĂ A POMPELOR DE INJECȚIE 


Pompele de injeclle cu element] în linie, deși sint de obicei 
constituite din mai mulți elementi (egal cu numărul cilindrilor mo- 
torului), principiul de functionare poate fi urmărit pentru un si 
gur element (fig. 1.96), Acesta se compune din cilindrul 7, în inte. 
fiorul căruia se deplasează pistonul-sertar (ploajor) 10, actionat 
Intr-un sens de cama 19, lar In alt sens de arcul 14. 

Cursa de refulare a pistonului este formată din trei perioade 
distincte (fig. 1.98 с). In prima perioadă orificiile din cilindru sint 
deschise, combustibilul fiind trimis în canalul de admisie. După се 
pistonul inchide orificiile, începe a doua perioadă In care combus- 
tibilul este retulat spre injertor. Din momentul în care marginea 
elicoidală a capului pistonului (la cursa inversă a acestula) des- 
hide un orificiu, începe Ultima perioadă, cind pompa Incetează 
Tefulerea spre injector, combustibilul din cilindru trece în cana- 
lul de admisie. 

Prin rotirea pistonului-sertar de către cremaliera 1, «e modi- 
пса poziția relativă а canalului din piston faţă de orificii, reali. 
aindu-se astfel reglarea debitului de combustibil, pentru realiza- 
теа diferitelor rogimuri de funcționare ale motorului, 


Situaţia în care canalul pistonului este fn legătură cu unul din 
iliciile cilindrului, pe intreaga cursă a pistonului, corespunde 
bitării nule, cind motorul se oprește, 

Supapa de refulare (fig. 1.98 b) Intrerupe legătura dintre ci- 

ru şi conducta de inaltă presiune, In perioada dintre injectii, 
sigurind de asemenea reducerea parțială a presiunii în conducta 

e Înaltă presiune, Ја sfirsitul dobitării, ceea ce contribuie la men- 
inerea mai stabilă a acului ре scaunul său. Volumul In conducta. 


e Inaltä presiune se măreşte cu 26%, im care d este dia- 
Iotra! supape de refulare, lar h — cursa supapei. 


Reglarea inceputului debițării combustibilului se realizează 
eu ajutorul şurubului de reglare 16, care prin degurubaro reduce 
cursa de retulare, 

Uniformizarea debitelor de combustibil în cazul pompei de 
injectie, constituită din mai mulți elementi, se realizează prin mo- 
slticarea poziției relative a pistoanelor-sertar In raport cu crema- 

În tabelul 1.17 sint redate defecțiunile mai frecvente, cau- 
zele si posibilităţile de remediere pentru pompele de Injo 
elementi їл linii 


төт 
меен, езе ȘI remedieri peniru pepe de lnjerie rà elementi în inie 
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Pompele de injecție cu distribulor rotativ au apărut din ne- 
cesilatea de а realiza debite foarte mici de combustibil, cu o 
mare frecventă intr-un timp foarte scurt. ele permillnd ridicarea 
turatiei la MAC. 

Schema funcțională a unel pompe DPA, care echipează mo- 
toarele diesel rapide este redată în figura 1.97, 

Pistonasele pompei 1, care primese mișcarea prin tachelil si 
rolele 3 de la inelul cu came 4, In cursa de admisie (fig. 1.97 a), 


spiri o doză de combustibil. Co- 
алда Inchiderll si deschiderii ori- 

licilor de admisie 6 și refulare 7, 

racticate in cilindrul 8, se reali- 

ază prin distribuitorul rotativ 5. 

cesta pune succesiv In legătură h 

riorul pompei de injectie cu con- 

lucta de aspirație și conductele de 

olulare spre injectoare In ordinea 

le funcționare a acestora. 

Intreaga cantitate de combusti- 
il care intră In distribuitor este re- 
fulatà spre injector (pierderile la 
telutare fiind foarte mici 

Dozarea combustibilului se roa- 
lireszà prim proslunea de intrare 
Tlumitá si presiune de dozare a com- 

"bustibilului si durata de deschidere 
a orificiului de admisie, Fig. 197, Seema tatici a unel 

Precizia dozării depinde in mod “pompe e» инине notai. 
hotáritor de presiunea de dozare а 
combustibilului, care se reglează de către pompa de transfer şi 
барара de dozare (v. tig. 1.93). 

La trecerea combustibilului prin orificiul supapei de dozare, 
аго loc o scădere a presiunii cu atit mal mare cu cit secțiunea este 
mal redusă, 

La ralanti, valorile presiunilor de transfer (la ieşire din pompa 
de transfer) si de dozare (Ja intrare In distribuitorul rotativ) sint 
minime, 

La acționărea pedalei de accelerație, are loc rotirea supapei 
de dozare in sensul măririi secțiunii orificiului de admisie, can- 
itatea de combustibil ce străbate supapa fiind mai mare, sarcina 
motorului, respectiv turafia acestuia, cresc, 

Dacă se reduce accelerația (se ridică piciorul de pe pedală), 
are loc micşorarea secțiunii orificiului de trecere prin supapa de 
dozare, reducindu-se astfel gebitul de combustibil, precum si tu- 
аа motorului, 

Cind motorul funcționează la un anumit regim de turație, po- 
"ifia supapei de dozare este comandată de regulator, 

Un avantaj өзеп] al pompelor de injectie cu distribuitor 
rotativ П constituie posibilitatea reglării automate a avansului la 


у 
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injecție, ceea co contribule la reducerea violenței arderii rapide, 
asiguriad si o pornire mai uşoară la rece. 

Reglarea automată a unghiului de avans Ja injecție se reali- 
zează printr-un dispozitiv de avans automal (fig. 1.98), care are 
Tolul de a corecta momentul inceperii injectiei în functie de de- 
bitul realizat de pompa de transfer şi reacţiunea unor arcuri. 

In starea de repaus a pompei, presiunea combustibilului se 
manifesti pe faţa pistonului 3 Intr-o mică măsură, astfel incit ai 
cul 5 de intirziere a momentului injectiei se destinde, deplasind 
pistonul plină In poziția maximă de retragere. Capul sferic 4 soli- 
dar cu inelul cu came 1 imprimă acestula o mişcare unghiulară In 
sensul de rotire al elementului de pompare, pină Ja valoarea de 27 
avans (pentru motor reprezintă 4°). 

La pornire, În vederea ușurării acesteia, poziţia pistonului 
poate fi reținută prin dispozitivul de comandă de la distanță, im- 
pledicindu-se manifestarea presiunii de la pompa de transfor. 

La functionarea in regimuri reduse (ralanti), valoarea pre- 
siunii de transfer au poate invinge forța arcurilor 6 şî 7, теці. 
nind comprimat resortul de intirziere a avansului. 

Odată cu creșterea turație! motorului crește $i presiunea do 
transfer care se aplică pe piston. ca urmare arcurile pot [i com- 
primate de către piston, iar inelul cu came va pivota In 1осаўш! său, 

Valoarea maximă a avansului pe care-l permit arcurile este 
de 9°. Timpul de obtinere a avansului maxim este cu alit mai re- 
dus, cu cit arcurile sint mai puternic comprimate. Tensiunea arcu. 
rilor poate fi modificată prin rondela В cu o grosime de 
05...3 mm. 

Principalele defecţiuni, cauzele si posibilităţile de remediere 
pentru pompele cu distribuitor rotativ, sint redate In tabelul 1.18. 
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b) ANALIZA FUNCȚIONALĂ A INJECTOARELOR 


Injectoarele au rolul de а dirija și pulveriza combustibilul 
camera de ardere a motorului, In funcție de ordinea de functio- 
nare а cilindrilor, 


m 
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la MAC cu injecție directă, pentru automobile gi tractoare se 
utilizează injectoare de tip închis cu acţionare hidraulică си mai multe 
de pulverizare (fig. 1.99). La aceste injectoare. combustibilul 
debitat de pompa de injecție intră prin racordul 1, filtrül 2, canalul 
3 ajongină În camera de presione CP. Cind forfa de ridicarc a асшш 
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i-a 
cate mai mare decit forja 
a arcului 5, acul palverizatorului 
se ridică și prim orificiile pulver 
занш 7 combustibilul este 
ipulverizat im camera de ardere. 


După terminarea  injecllei 
combustibilului, acul pulverizato- — rig глөв. Pulvezieator єз gilt tronco 
тшш este apăsat pe scaunul său nic в роне ăia (a) A deveh 0 
de către arcul 5 prin intermediul 
М) 14. Reglarea forței Fa, respectiv reglarea presiunii combus- 
tibilului la care are loc ridicarea acului si Inceperea injecliel, se 
realizează prin surubul 10 si plulija 11. 

Un dezavantaj principal al injecioarelor cu orificii multiple. 
11 constituie Infundarea cu ușurință а orificiilor cu impurități din 
combustibil sau cu cocs format In urma arderii. 


de ridicare Р, 
acului Fy 


Regulatoare de turație. La MAC, deoarece volumul de aer pe 
iclu rămine sensibil același. diferitele regimuri de sarcină si tu 
йе se realizează prin modificarea cantității de combustibil injec 
tată pe ciclu. 
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La pompele de injecție cu elementi In linie, cantitatea de com- 
tibil se modifică rotind pistoanele-sertar prin intermediul ere- 
ei care poate fi acționată direct de către conducător (prin 
lala de acceleraţie), sau In mod automat, de câtre un regal 
т de turație, în funcţie de variațiile de sarcină. 

După posibilităţile funcţionale, se deosebesc: regulatoare, cu 
ul sau două regimuri de funcționare si regulatoare pentru loate 
типе de funcționare, 

Regulatorul pentru toate regimurile de funcționare acționează 
la turatia minimă la turatia maximă a motorului, fiind speci- 

ic automobilelor și tractoarelor, cu motoare diesel. 

Schema unui regulator pentru toate regimurile de funcționare: 
to redată In figura 1.102, 

Pentru o anumită turație fixată de conducător prin pedala 9, 

latorul intervine pentru menținerea acestei turaţii atunci cind 
tr-un anumit motiv (o rezistență de inaintare mai mare etc). 
cina motorului se modifică, Dacă, de exemplu, 1а modificarea 
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"menti În ie: 


sarcinii (scăderea rezistentelor exterioare), turatia tinde sii crească, 
greutăţile 1 se depărtează și acţionină cu capătul de sprijin ро 
manșonul 3, comprimi arcul 6, pirghia 10 se deplasează spre sting, 
impreună cu plrghia 4 de comandă a cremalierei 5, care acționează 
pistoanele-sertar ale pompei de injecție, In sensul reducerii debi- 
tului de combustibil, ceea ce conduce la reducerea turat 
тшш spre valoarea fixată. La scăderea turallel greutățile 1 se apro- 
ple, ceea ce are ca efect mărirea debitului de combustibil si apoi 
cresterea turaliei. Se obține astfel o functionare a motorului cu 
oscilaţii minime ale turapei in jurul valorii stabilite pentru o anu- 
mită poziţie а pedalei de accelerație, ^ 

Schema regulatorului mecanic al pompei de injecție cu dist 
buitor rotativ este redată în figura 1.103, La depărtarea greută- 
tilor 1, mansonul 2 cullseazi pe arborele de antrenare 3 si comas 


dä rotirea brațului 4 în jurul reazemului 5 care prin plrghia cu ` 


resort 6 transmite levierülui 7, care face corp comun cu supapa de 
dozare В, un impuls care о roteste și modifică In sensul dorit in- 
trarea combustibilului prin orificiul 9. 

Pentru mersul In gol, dozarea combustibilului este controlată 
prin resortul 10, iar 1а funcţionarea In sarcină, prin arcul 11. 


Mig. 1.108. Schema wel regulator mecane a oaze de 
"aep a atace ma. а PP 


їп funcțiune a regulatorului se modifică 
Ма de accelerație 12. Oprirea motorului poate fi сопа! 
dată prin plrghia de oprire 13, care la deplasarea spre dreapta 
ichide supapa de dozare, oricare ar П poziţia pirghiei 12. 


Dispozitive de corecție a debitului de combustibil. Pentru a 
igura o caracteristică de debit favorabilă (variatia debitului de 
imbustibil injectat pe ciclu, în funcție de turație), la o poziţie 

invariabilă a manetel de comandă, pompele de injecție sau regu- 

latoarele se prevăd cu dispozitiye de corecție, 
La MAC echipate cu pompe de injectie avind regulatoare de 

Inralie pentru toate regimurile, se prevăd dispozitive de corectie 
ib forma unor opritoare cu element elastic (arc sau lamelă). In 

figura 1.104 se prezintă două tipuri de opritoare elastice, cu lamelă 

їй. 1.104 а) si cu are (fig. 1.104 b). 
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Fig. 1.304 Оийос єз Mame (a), єз are «гөй! D) i caracteristica de debit (c); 


La micșorarea turației, pe caracteristica de sarcină totali а 
motorului, opritorul elastic se deformează și permite deplasarea 
suplimentară a cremalierei pe distanța 1—1, pentru mărirea cores- 
punzătoare a debitului de combustibil. De obicei, poziţia П cores- 
punde turaţiei nominale, iar poziția I turație cuplului maxim. 

Caracteristicile de debit, fără şi cu corector, sint redate în 
figura 1.104 с. 


133 INSTALAŢIA DE APRINDERE 


Instalaţia, de aprindere proprie MAS trebuie să asigure for- 
marea scinteii electrice Intre electrozii bujiei. Curentul de înaltă 
tensiune (12—15 kV) este debitat [n Instalaţie de o bobină de 
inducție, alimentată de generator, alternator sau baterie de acu- 
mulatoare. 

Se deosebesc instalaţii de aprindere clasice (tard elemente 
electronice) și instalaţii de aprindere electronice. 


128 


—" = 


1534. INSTALATIA DE APRINDERE CLASICA 


О instalație de aprindere clasică (fig. 1.105) asigură lensiu- 
nea înaltă prin intermediul bobinei de inducție 2, care transformd 
curentul de joasă tensiune in curent de Inaltă tensiune. Bobina 
de inducția are primarul În circuitul bateriei de acumulatoare 1 
şi generatorului de curent 4, iar secundaral In citeuitul bujillor 6. 
Ruptorul 3, legat In paralel cu condensatorul 7, asigură Intrerupe- 
теа circultului primar. Conform legii inducției electromagnetice, 
În Infăşurarea secundară se induce о forță electromotoare propor- 
jională cu numărul de spire ale intăşurării si cu viteza de variaţie 
a fluxului magnetic. 

Distribuirea curentului la bujii, funcţie de ordinea de fune- 
jionare a cilindrilor, se realizează prin distribuitorul 5, 

Timpul dintre două in- 
chideri ale ruplorulul (fig. 
1.100), în cazul motoarelor in 
patru timpi, este: 


в} (1-44) 


în care n este turația mo- 
torului, în rot/min, iar i 
numărul de cilindri. 
Contactele, — ruptorului 
| trebuie să aibă o rezistență 
de contact clt mai mică, să 
calce pe toată suprafața (lig. 
1100 b), iar forța cu care 
contactul mobil apasă asu- 
рга celui fix să Пе cit mai 
mare. Dacă suprafața unul 


| contact este inclinata lalî de aes 


a celuilalt (fig. 1.108 с), re- 
zistenla de contact se mă- 
Teste, favorizind formarea B 


P unor scintei mai puternice - 
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provoca topirea straturilor a 
ia le 


superficiale ale contactelor. 
Evitarea topirii contactelor — 
зе face prin utilizarea unor 


ia. 1100, Seema temeri vaporul 
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aliaje speciale, pe bază de wolh 
lactele se confgéfinneazi sub forma unor 
pastile, care se sudeazà pe un suport me- 
talic de cupru electrolitic (fig. 1.108 d). 

In timpul funcționării ruptorulul se pro- 
duce un transport de material de la con- 
tactul legat 1а polul pozitiv, către contac- 
tul Jegat la polul negativ (fig. 1.108 e). Re- 
glarea distanței Intre contacte este indicat 
a se face numai după nelezirea suprafețe- 
lor. 


Condensatorul 7 (v. fig. 1.105) are rolul 
de a reduce formarea sciniellor intre pl 
limile ruptorului ceea ce conduce la di- 
minuarea oxidării contactelor si reducerea 
transportului de metal de la un contact la 
altul, 

Avansul la producerea scinleli elec- 
trice se reglează prin intermediul ruptor- 
distribuitoarelor, care sint prevăzute cu dispozitive speciale ac- 
Monate manual sau automat. 

Reglarea manuală а avansului se face prin rotirea carcasel 
ruptor-distribuitorului (fig. 1.107). Pentru märirea avansului car- 
casa ruptor-distribuitorului se roteşte in sens contrar celul de ră. 
tire a camel, iar pentru micşorarea avansului se roteşte In celălali 

Reglarea automată a avansului la aprindere se face prin inter- 
mediul dispozitivelor automate de avans care pot fi sub forma re. 
gulatoarelor centrifuge (in funcția de turatie) si a regulatoarelor 
Vacumalice (in funcţie de sarcina motorului). 

Unghiul de avans momentan depinde de acțiunea comună a 
celor două regulatoare, 

In figura 1.108 se redă principiul de funcționare al unui re- 
gulator centrifug. Pe măsura creșterii чигаре, forja ceatrifugii 
a contragreutálilor 2, invinge rezistența arcurilor 4, rotind placa 
mobilă 1, cu un anumit unghi. Din această cauză proeminenjele 

'ei-ruptorului, care se găsesc pe axul 3, desfac contactele ri 
torului mai devreme și astfel avansul la producerea scinteli elec- 
trice se produce in concordanță cu turația motorului. 

Principiul de funcționare al regulatorului pneumatic este ro- 
dat in figura 1.109. 
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ares sarcinil, respectiv la deschiderea clapetel obtu- 
аи эзара diaftognel 2 scade; 
ui 3 si tirantului 4, discul 3 at ruptorului sc 
io al camel б, avind loc o reducere а avon- 

Затка electrice, 
piä cu reducerea sarcinii (inchiderea clapetei obturatoare, 
tel de accelerație), depresiunea de deasupra diafragmei creşte, 
diafragma comprimà arcul, avind loc rotirea discului in sensul 


Unghiul de avans real depinde si de unghiul de avans fix (avans 

static), care se reglează la trecerea de la o calitate a combustibilului 

1а alta, Rezultă deci, că unghiul de avans real алы, este egal cu 
avansului centrifugal жыш, а avansul 

ului fix аш 


1o timpul funcţionării pot apare dereglări ale dispozitivelor de 
avans, din diferite cauze. Una ia acestea constă In obosirea arcu- 
rilor şi a membranei elastice, Pierderea caracteristicllor elastice 
ale acestor elemento duce la modificări grou sesizabile ale 
avansului 
Regulatorul pneumatic de avans este foarte sensibil, fată de 
gradul de etanșare. O cit de mică intrare de aer fals modifici 
funcţionarea corectă a dispozitivului, producerii scinteii, instalațiile electronice de aprindere pot 
contacte (reperul 3, fig. 1.110) si fără contacte. 
ji durata de funcționare a contactelor la instalațiile 
332 INSTALATIA DE APRINDERE DLEGPRONICA r йе aproape dublă aţă de instalațiile clasice, totuși 
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Alegerea bujiei corespunzătoare este deci de mare impar 
tanță. Aceasta presupune cunoașterea valorii termice” a bujiel, 
care reflectă capacitatea bujioi de a transmite căldura din camera 
de ardere către mediul exterior, 

Se deosebesc bujii calde, cu partea interioară а izolatorului 
mai lungă si bujii reci, cu partea inferioară a izolatorului mal 
scurtă, Bujiile calde au valori termice mici, iar bujiile reci va- 
lori termice mari. 

Valorile termice standardizate ale bujlilor sint: 45, 95, 145, 
175, 195, 225, 240, 280, 310, 340, 370, 400, 

în funcționare bujia trebuie să reziste si la solicitări elec- 
trice, mecanice şi chimice 

"Solicitárlle electrice apar din cauza tensiunilor ridicate 4... 
з kV la regimul normal şi 11... 15 kV la pornirea motorul 

Soliciiările mecanice se daloresc variației presiunii gazelor din 
ellindel, elt si vibratiilor si socurilor care apar In timpul functio- 
nării. Bujiile trebuie să Пе astfel construite Incit să asigure etan- 
şeitaiea la presiunea de funcționare. 

'Solicitările chimice se referă In special la electrozi, care se 
ancrasează în cazul unor materiale necorespunzătoare. 

Corespondenta dintre diferite, bujii rezultă din tabelul 120. 

Principalele, defectiuni datorate bujiei şi posibilităţile de re- 
mediere sint redate In tabelul 121. 


154 UNGEREA MOTOARELOR 


1541, NOTIUNI GENERALE DESPRE FRECAREA ȘI UNGEREA 
MOTOARELOR PENTRU AUTOVEHICULE 


In funcționarea motoarelor de autovehicule se Intlinesc toate 
tipurile de frecare: frecarea uscată, semiuscată, lichidă și semi- 
lichidă. Astfel, la pornirea motorului, fusurile paliere si mane- 
{бале ale arborelui cotit se reazemă pe pelicula de ulei dintre 
proeminenjele asperitilior de la lagăre, lar cind rezistența. pe- 
liculei este insuficientă apare si contact metalic Intre asperitäti. 
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Odată cu creşterea turaMei arborelui cotit, se obține trecerea 

lin zona frecârii semilichide în zona de frecare lichidă, Intre gru- 
Ш piston-segmenfi-cilindri, chiar si In timpul funcţionării normale, 
realizează o frecare la limită sau chiar semiuscată, 

„Rolul principal al ungerii motoarelor este de a Inlitura con- 

Аш direct dintre suprafețele pleselor in mişcare relativă, redu- 
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cind se prin aceasta lucrul mecanic de frecare, cirea si uzura 
pleselor, 

Vistozitatea si onctuozilatea, care conferd proprietăţile de 
ungere uleiurilor, asigură existența unei pelicule de ulei intre 
piesele in miscare. Cind grosimea peliculei de ulei esle relativ 
mare (pind la 0,6 ym), se realizează ungerea lichidă (hidrodina- 
mică) care asigură! condiţii optime de funcționare cu un consum 
minim de energie pentru Invingerea Irecărilor si o uzură redusă 
a pleselor. 

Temperatura uleiului la care se realizează o funcționare nor- 
mal а pieselor éste cuprinsă între 75 ,..90°C. 


1342. SISTEME DE UNGERE 


Din punct de vedere functional se deosebese mai mullo siste- 
me de ungere: prin barbolare (stropire) liberă, sub presiune si 
mixti, 
Üngorea mixtă este utilizată 1a majoritatea motoarelor, pentru 
autovehicule. 
jı Toma unui sistem de ungere mixti este redată în figura 
140. 
Uleiul din carter este aspirat prin sorbul 1 de către pompa 2 
şi trimis în rampa centrali de ungere 3 după ce în prealabil a 
lost filtrat prin filtrul grosier 4. Din rampa centrală uleiul este 


in conducte la lagărele paliere si lagărele arborelui 
distribuție sl 1a pinloanele de distribuție, lar аро! la lagărele 
butorilor, lar prin canalele din coturile arborelul cotit uleiul 
age la lagărele manetoane (de bielă). Celelalte piese în mi 
е: pistoane, cilindri, segmenti, tacheli etc, se ung prin stropire 
вафа de uleh 
In schema sistemului de ungere se mai disting: filtrul fin 5. 
torul 6, care la temperaturi scăzute ale mediului ambiant 
ate Ji scos din functiune manual cu ajutorul ventilului 7, sau 
ота! de către supapa de siguranţă 8. 
Supapa 9 are rolul de a menţine presiunea constantă în rampa 
ral de ungere la creşterea turallei motorului, chiar si cind 
ozitatea uleiului este mare, eum este de obicei la pornirea la 


'Supapa de siguranță 10 a filtrului grosler se deschide la mă- 
irea Viscozităţii uleiului peste o anumită limită, sau la colma- 
rea filtrului, dind astfel posibilitate uleiului să ajungă la piesele 
(їп miscare relativa. 
Presiunea uleiului |n sistemul de ungere (cit mai aproape 
de rampa centrală de ungere) este indicati de manometrul 11 
lonectat cu traductorul 12. 


1543, POMPA DE ULEI 


Pompa de ulei. care constituie partea principală а sistemului 
ungere, trebuie să asigure debitul necesar de ulei la toate re- 
gimurile de funcționare ale motorului, 
La motoarele de aulomobile si tractoare se utilizează, In ma- 
itatea cazurilor, pompe cu roli dințate cu un singur etaj de 
pare, Ele se plasează, de obicei, în carter (sint şi excepții, ast- 
motorul 58—211 pompa este montată In exteriorul carte- 


în care D, este diametrul exterior al roţilor dinţate, în mm; A gi 
Tnáljinca gi lungimea dintclui, n m us ر‎ udi 
in Жш: n = randamentul pompe (07...08), 


autovehiculelor, cele mal utilizate filtre stat: 
mecanice, magnetice, centrifuge si active. 

Filtrele mecanice pot avea elementul filtrant din site de sirmă, 
discuri metalice, masă poroasă din pislă. bumbac, hirtie specială 
sau alte materiale. 

Filtrele cu element filtrant din hirtie au căpătat utilizarea 
coa mal largi. Ele se fabrică în două variante: cu element filtrant 
nedemontabil si cu element filtrant demontabil [care se Inloculeg- 
te cind este colmatat). 

În figura 1.114 este redat modul de funcționare a filtrului 
motoarelor montate pe autoturismele DACIA—1100 si DACIA— 
1300. 

леш din motor ajunge sub presfune la orificiile 8 și com- 
primă arcul 10, lar după deschiderea supapel 11, pătrunde În inte- 
riorul carcasei 1. Uleiul sub presiune sirăbate transversal ele- 
mentul filtrant din hirtie 2, care reţine impuritatile solide (pină 
la circa 5 um), apol iese prin orificiile 4 In conducta 9, care con- 
duce uleiul їп rampe centrală de ungere. 

La colmatarea elementului filtrant din hirtie, uleiul deschide 
supapa 5 de scuricircultare, lreclad direct In conducta 9, fără a 
1i titrat. 

Peniru a cunoaște; momentul în care elementul filtrant s-a 
colmatat, este indicat a se utiliza un sistem de semnalizare optic 
(fig. 1.115) [16]. Tija 1, solidarizată cu supapa de scurtcircui 
a elementului filtrant, este prevăzută cu contactul mobil 2, 

в 
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Fig. 1315, Sistem de semnare a colmatăi tree de nel. 


Inchide prin contactul fix 3 In momentul deschiderii supapel, 
lr becul de semnalizare 4 indică această situație, Trebuie avut 
să în vedere. că la pornirea din starea rece а motorului, datorită 
Iscozitàlii ridicate а uleiului, este posibilă deschiderea parțială 

papei de scurtcircuitare, putind intra în funcțiune sistemul de 
emnalizare. Ca atare, se consideră că filtrul este colmatat (Im- 

ii) numai atunci cind apare semnalizare, după ce temperatura 
Шеш! a ajuns la valoarea normală (75—90"C), 

Filtrele magnetice sint constituite dintr-un magnet permanent 
pntat intr-un corp de material antimagnetic. Acoste filtre au 


narea impurităților insolubile, aflate in’ suspensie In ulei, Mai 
idite sint filtrele cu actionare hidraulică Glacier, care au 

Baju! că sint simple și au o capacitate mare de retinere а 
ritátllor [22]. 

Filtrele active, servesc pentru reținerea impurităților solubile 
lei (acizi elc), pe un mediu de reținere: cărbune absorbant, 
ht decolorant, alumină activată ete, [32]. 
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1345. ULEIURI PENTRU MOTOARELE AUTOVEHICULELOR: 
„APRECIEREA MOMENTULUI DE INLOCUIRE A ULEIULUI 


Proprietățile de ungere ale unui ulei sint date de viscozitate 
şi onctuozitale, Funcjiunea principală a uleiului fiind ungerea 
Mdrodinamică (lichida) a pieselor În mişcare relativ, trebuie са 
uleiul să Пе suficient de viscos pentru а putea suporta sarcini 
relativ mari. Po de altă parte, uleiul trebuie să albă o viscozitate 
mică (in special la pornire) pentru a consuma o parte cit mal 
mică din puterea dezvoltată de motor. 

Un ulei este cu atit mai superior cu cit Isi menține mai con- 
slantà viscozitatea cu modificarea” regimului de temperatura și 
presiune, 

Uleiurile actuale, pentru a răspunde, cerințelor impuse, siat 
in majoritate de natură parafinicā, cu indici de viscozitate In Jur 
de 100 sau chiar mai mari. 

Uleiurie multigrade, denumite si universale, sint destinate 
pentru funcţionarea motoarelor, atit vara cit si iarna. Astlel de 
uleiuri prezintă o serie de avantaje: pornirea uşoară a motorului 
la гесе, reducerea frecării, micsorarea cantităţii depunerilor In 
motor, durata mare de utilizare. 

Леше româneşti: pentru motoare se Impart In troi саће» 
gorii: pentru MAS, notate cu litera M. pentru MAC (diesel) no. 
late cu litera D si pentru motoare de aviație (AVI). Simbolurile 
pentru uleiurile de motoare sint urmate de cifre care indică cla- 
sele de viscozitate (SAE), Ulelurile multigrade, care asigură unge- 
Tea Intr-un interval extins pe mai multe clase de viscozitate, se 
notează prin clasele extreme ale viscozităţilor separate printr-o 
bară (de exemplu 10 W/30). 

Un ulei tipic funcționării MAS si MAC, folosit In condilli 
moderate рїай la severe, care face parte din categoria MM, res- 
pectiv DG, cu viscozitatea clasei SAE 30, se notează — ulei M 30 
Extra, 

Un ulei pentra condiţii MM şî MA (funcţionare tipică MAS, 
care prezintă corinte speciale de ungere, uzură si coroziune), pre. 
cum şi DM (functionare tipică MAC In condiţii severe), cu vi 
cozitatea claselor SAE 10 W si 30 se notează: Ulei M 10 W/30 
Super 1, 

In iabelul 1.22 ве indică principalele uleiuri pentru aulove- 
Меше și corespondența acestora cu uleiurile din alte țări. 
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Calitatea uleiului, colmatarea si consumul de ulei. 

La alegerea uleiului (терше să se aibă In vedere ca acesta 
să satisfacă funcțiunile de ungere, să-și mențină proprietăţile fi- 
zico-chimice inițiale pentru o durată cit mai mare de funcționare 
a motorului, să fie puţin sensibil 1а variaţia temperaturii mediului 
ambiant şi să Пе relativ ieftin, 

Deoarece pornirea motoarelor depinde 1п foarte mare măsură 
de viscozitatea uleiului, rezultă importanța care trebuie acordată 
acestei mărimi, 

1n exploatarea motoarelor prezintă importanță deosebită ale- 
gerea viscazității optime a ulelului, în functie de uzura pieselor, 
ştlut fiind că odată cu inaintarea gradului de uzură se impun 
uleiuri cu viscozitate mai ridicată. 

La motoarele noi (їп roda) sau imediat după rodaj) se re- 
comandă uleiurile cu foarte bune proprietăţi de onctuozitate, anti- 
gripante (aditivatel. 

La MAS, după rodaj. se pot utiliza ulelurile multigrad Extra 
M 10 W/30 și M 20 W/40 (cu indicele de viscozitate» 115). 

La MAC, uleiurile trebule să Indeplincascá condiţii de cali. 
tate superioare celor impuse pentru MAS, datorită tendinței mai 
accentuate de blocare a segmenţilor ca urmare a depunerilor for- 
mate pe pistoane. Pe de altă parte are loc о colmalare mai ra. 
pidă a uleiului din carter cu fracțiuni din combustibilul ars in- 
complet, La MAC, se utilizează uleiuri cu bune proprietăți deter- 
gea-dispersante 91 mare rezistenţă la oxidare (de obicei ulei mo- 
nograd), cum sint uleiurile Super 1 (M 20/20 W Super 1, M 30 
Super 1, M 40 Super 1) si uleiurile ретти MAC supraalimentate 
(05 30 și DS 40). 

Colmatarea uleiului In timpul funcţionării motorului se dato- 
Teste contaminării acestuia cu diferite impurități sau modificării 
compoziției sale prin alterarea cu combustibil sau produse de ar- 
Чеге. 

De obicei, cu excepția combustibilului și apei, elemente greu 
de reținut prin filtrare, celelalte particule pot fi reținute, cu con. 
іа menținerii filtrelor în perfectă stare de funcționare. 


iru, aprecierea comportării wiolului la dilvite temperatur 
Un viel cal at 1 mesa 1а care indicele de vinconlale tar чаба cu lempera- 
le de viscozitate еме mal mare шей are n comportare mal 

oului 
le D530 н DS-40, vor #1 alocuite cu шешн 


Consumul de ulel variază in limite foarte largi în functie de 
rea motorului și proprietățile uleiului- 

Consumul de ulei trebuie privit cu mare atenţie, deoarece di 
cati şi asupra performanțelor motorului (gradului de uzură a 
alor), 

Consumul de ulei, desi neelucidat complet, are loc: datorită 
ipărilor prin aeetengeitáti: datorită arderii în contact cu piese- 
încălzite; pătrunderii sale in camera de ardere ate. 

Tinind seama de particularitîtile functionale ale motorului 
mic cu piston, exte evident că trebuie să se аблі un anumit 
sum do wel (circa 02...09 lt la 1000 km parcursi, a auto 
obit. 

Cunoscină сапе prin care poate avea loc un consum exagerat 
шей: jocuri prea mari la montaj, uzura accentuată a pieselor 

grupul piston-cilindru si a altor piese în mișcare relativă; 
glarea necorespunzătoare a mecanismului de distribuție, trebuie 

опа! pentru evitarea acestora. 

Modul de exploatare a motorului determină un anumit consum 
viei. Prin mărirea turaliel motorului sporește consumul de ulei 
torită scăpărilor prin jocurile dintre maneton, lagărul do ей 
datorită pătrunderii in camera de ardere. 
` Aprecierea momentului de Inlocuire а uleiului. În acest sens 

jo cunosc metode de laborator (care necesită aparatură specială s 
timp relativ mare pentru Incercári și metode operative, prac- 
ice (mar putin precise). 

Metoda microscopică [32] permite stabilirea momentului de 
locuire а uleiului, în functle de cantitatea Impuritátilor inso- 


ităţilor existente în ulei. 

О metodă, operativă si relativ elicace o constituie metoda 
i de ulei. In funcţie de aspectul petei pe care o picăliiră de 
din carter о lasă pe o hirtie de filtru, se poate aprecia ci 


И lormeazá o pată circulari cu mal multe 

Zona centrală caracterizează starea de uzură 
uleiului prin gradul său de opacilate (concentrația particulelor 
le impurități). 


155 RĂCIREA MOTOARELOR 
1551. ROLUL INSTALATIEI DE RACIRE 


Regimul termic al motorului, definit prin temperatura pieselor, 
exercită o influență deosebită asupra puterii, economicități, sigu 
rantei şi duratei de functionare 

Asigurarea temperaturii normale de functionare a pieselor se 
realizează prin evacuarea controlată a căldurii de către fuidul 
de răcire (lichid sau aer). care circulă în exteriorul pieselor. La 
un regim termic normal al motorului, temperatura lichidului de 
răcire este 80—00"С. In cazul instalațiilor de răcire, deschise şi 
de 100—110°С la instalaţii de răcire sub presiune (circuitul Hichi- 
dului nu comunică cu atmosfera). Temperatura aerului la ieșirea 
din molor atinge 90-—120"C. 


1552, SISTEME DE RACIRE 


Se deosebesc sisteme de răcire cu aer şi sisteme de rácire cu 
lichid (dealtfel, este un sistem mixt lichid-+ aer). 
Răcirea cu aer a molorulul se realizează prin circulația for- 
tată а aerului, dirijat printr-o carcasă de răcire, montată In jurul 
motorului, Aerul este ve- 
hiculat de către un venti- 
lator, lar pentru intensi- 
ficarea răcirii, cilindrii şi 
chiulasa sint prevázut 
nervuri. Răcirea сї aer se 
aplică. de obicei, la mo- 
toare. cu număr redus de 


їйїп. 
Un sistem de răcire 
са lichid este alcătuit din 


două circuite: circuitul 
cu lichid și circuitul de 

Circultul cu lichid es- 
te de obicei sub presiu- 
ne (fig. 1.116). Pompa 1 
asigură circulația fortatà 
a lichidului (apă sau li. 


ри. 1116. шна de vice сп е. 


La pornirea motorului, lichidul nu trece prin radi 

d oprit de termostatul 3, care este închis (lig. Ll 

călzirea motorului (cind lichidul are în jur de 75°C) 

l| se deschida (fig. 1.117 b), iar lichidul irece prin radiator, asi 
ndu-se азе! menținerea temperaturii optime dé funcționare а 


Circuitul de aer este asigurat de către ventilatorul 4, care 
irijează aerul spre radiator şi In lungul motorului. 

cauze, consecințe si posibilități de rem 
llere datorate sistemului de răcire, sint redate în tabelul 1.23, 
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MAS este de 40...80 rot/min, jar la MAC de 100... 200 rot/min, 
În cazul pornirii MAC, la temperaturi joase se aplică o serie 
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Pornirea motoarelor de autovehicule se poate face: manual, fierbinte în sistemul de răcire, care are ca elâct ridicarea 


114 Brema ама, sisteme de porte ca 
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cu demaror şi MAS auxil nperaturi pieselor si reducerea viscozităii uleiului, сева ce 
Pornirea manuală, cu ajutorul unei manivele cuplate: cu ca- ibale la usurarea pornirii. 

pătul arborelui cotit, este procedeul cel mai simplu, care poate Încălzirea aerului aspirat in cilindri se realizează cu о re- 

f aplicat la MAS si MAC cu puteri ріпа la 30 CP. Меца electric montată în galeria de admisie. care inainte si 
Pornirea cu demaror electric are cea mal largi răspindire, I momentul pornirii se Incálzeste la incandescenţă prin cuplare 
Demarorul electric este un motor de curent continuu cu ex- bateria de acumulatoare. 


«Паје în serie, care se cuplează cu motorul cu ardere internă nu- Pentru prelncálzirea aerului admis în cilindri se utilizează 
mal pentru antrenarea acestuia la pornire, În perioada pornirii, procedeul de pulverizare а unor combustibili ușor volatili n 
demarorul electric este alimentat de la bateria de acumulatoare lectorul de admisie. 


149 


мв 


Un astfel de termostarter asigură porniri sigure pin la tem- 
aturi de —18°С. 


Reducerea pulerii necesară pornirii se asigură prin decom- 
resarea MAC ріпа la atingerea lurallel de pornire. Tot în acest 
cop este utilă preincalzirea uleiului din carter. 

Principalele defectiuni, cauze si remedieri la pornire sint re- 

te în tabelul 124. 
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$i cu cifra cetanică foarte ridicată, care asigură o pornire uşoară. 
Combustibilul special este antrenat din rezervorul | de către ac- 
tul comprimat prin pompa 2, Amestecul combustibil-aer este in- 
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niri filamentul 1 Incülzeste pulverizatorul cu bilă 2, care se des- 
chide, permitInd trecerea unei cantități determinate de motorină. 
Motorina Vaporizată la ieşire din pulverizator, se aprinde de | 
filamentul 3 În maximum 15 s. 
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18. POLUAREA CHIMICA ŞI SONORA A MOTOARELOR 
PENTRU AUTOVEHICULE 


14.1. POLUAREA CHIMICA 


184.1. GENEZA $I EFECTELE SUBSTANTELOR POLUANTE. 
LIMITE ADMISE 


Poluarea atmosferei de către motoarele autovehiculelor re- 
“prezintă impurificarea aerului din mediul ambiant cu substante 
gazoase (oxid de carbon CO, hidrocarburi Call, oxizi de ezot 
NO, ele, numite noxe) si particule solide de carbon (funingine 
sau fum). 

La funcționarea MAS sursele de substanțe poluante sint: ga- 
zele de evacuare (circa 65%), carterul (circa 20y), carburatorul 
(circa 94) si rezervorul de combustibil (circa 6%). 

In anumite condiții atmosferice, apare smogul (amestec de cea- 
44 si fum). Se cunosc două tipuri de smog. Smogul caracteris 
orasului californian Los Angeles, de natură fotochimică, are ca 
mecanism reacțiile oxizilor de azot cu aerul sub actiunea raze- 
lor solare, oblinindu.se ozonul. Acesta, în prezența hidrocarburilor 
nearse din gazele de evacuare şi a oxizilor de ozot, sub actiu- 
nea luminii. formează smogul „fotochimic", Acest tip de smog se 
produce intr-o atmosferă uscată, la peste 24°C sub acțiunea raze- 
Jor solare strălucitoare, 

Un alt tip de smog, produs de particulele de funingine (ca- 
racteristice MAC], oxidul de carbon și oxidul de sulf se formează 
intr-o atmosferă umedă, la temperaturi sub 4°C, smog specific 
oraşelor Londra, Paris, New-York etc 

Emisia de produşi poluanti diferă cu tipul motorului si regi- 
mul де functionare (lab. 1.25). 

Dacă se exceptează tuninginea sau fumul (caracteristice MAC), 
MAS sint mai poluante decit MAC. Dacă se ia In considerare si 
fumul, poluarea MAC este do același nivel cu poluarea produsă de 
MAS. 

Dintre regimurile de funcționare ale motorului, regimul de 
mers încet, In gol. accelerarea sí decelerarea sint mal poluante 
decit regimul normal de fanelionare, 
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Oxidul de carbon, CO, apare in procesul destinderii, după 
cji [37] 


CO + OH = CO, + H, 


care hidrogenul atomic H şi hidroxilul OH apar dintr-à serie 
are includ recombinäri In prezența unei molecule iner- 
li bimoleculare do schimbare a ionilor. 
Oxidul de carbon poate reactiona cu hemoglobina rezullind 
rboxihemogiobina: 


со + Hb — HbCO, 


bstaaţă suficient de stabilă, care poate bloca țesuturile omu- 
i, Impiedicind oxigenarea acestora. 

Intoxicarea cu СО poate conduce la dureri de cap, oboseală, 
decată tulburată, colaps si sincopă In caz de efort. oprirea respi- 
lei si efect letal, dacă nu se lau măsuri de dezinloxicaro. 

Oxizii de azot, NO, , pot Н sub formă de N.O, NO si NO, 

Oxidul azotos №0 este un component stabil la 500°C și re- 
Ий printr-o reacție folochimică, sau са urmare a combinării 
tului cu oxigenul atomic, în prezența unei molecule inerte М: 


O, + hv = 20, 
| care hv este о cuantă de energie, sau 
ON, FM = NO FM. 
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In majoritatea tailor se pune din ce In се mal mult problema 
tiri concentraillor de produsi poluanti. În tabelul 1.26 se 
dă evoluția concentraţiilor limită, 1а S.U.A. 


Osidul de azot, apare conform reacţiilor: 
O+ Ne NON, 


омео темла 
тне lenti пені ت‎ ri iza 
—————Á— pee Е 
бал IIEJEJEEJE- ШЕЕ 
O, + х, = NO. wf a] | ajaj af]; 
RAER EEE 
та бош} bi гий b eo pont pa йрй roic: Е ЕЕ 


ш: 


i In RS, normele admise se referă doar la CO, care pentru 
NOH RO +H, utoturisme admit 455, Па ralanti, са motorul cală). 


Bioxidul de azot se formeazl conform reacției: 


2NO + О, = 2NO,. 1812. FACTORI DE INPLENTA ȘI POSIBILITĂŢI DE REDUCERE 


A SUBSTANȚELOR РОШАМТЕ LA MOTOARELE ACTUALE 


Bioxidul de azot NO; este de circa patru ori mai toxic decit 
oxidul de azol NO si de circa zece ori mai toxic decit oxidul de 
carbon, - 

Expunerea unui subiect la o concentrație de 94 mg/m? aer, 


Dintre factorii principali care favorizează producerea substan- 
lor poluante, sa amintesc: dozajul, temperatura inițială (măsu- 
ă In cilindru Ја inceputul admisiei), gazele reziduale, umidita- 
, avansul, turația, sarci- 


кай T parat (PAN pe lon) ox de eto tn de 1) minnie, s 
мй pe n) кү — 

Hidrocerbürle эш подне In саш mari. De la 35 g/m E: азый ms 
uer oe ineo тырай, СЫС mal nocive siat репнде Кечеле s А Paza 
cuprinse Intre 100—10000 nm (1 nm = 1074 mm). gazele arse scade. NO, у © 

Ozonul, inspirat 0,30 p.p.m., Intr-un timp foarte scurt, produce тесе printr-un maxim, iar 
ا‎ do c KN е 

"Sogl pródues (are адаг парасти й redace visibili- teatru ii dd AS Черүү 
Кю? боза, ' ГГ 

Ali poluanţi sint plumbul si sulful. Plumbul se fixează în Autovehiculele la care T око. 
oase (netoxic), dar ajungind în singe produce o serie de efecte * Шу) ин жн iA 1| qo. 
ашке (oxi och mulia ac la casa lar emani prin qr me 
opili sint mal sensit „evacuare 8. 10 CO. 3 

Бао] reru rar lo motoarele cu ardere intern (la MAC п. гейде online vos. Pru 
«а in cantitati megane) ЖЕК БЕГЕ 

Fumul (funinginea), caracteristică pentru MAC (diesel), este о încercările experimenta- [erga mU t 
che го dd cartea) gl carbon. Produce seta Ко сї prin educates ттын, dene reget CR 
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le evacuate, de la 7 la 4505, poluarea în ansamblu so reduce 
aproximativ cu 209, realizindusse In acelasi limp și o economie 
де combustibil de {1,3 litri/100 km. 

Prin creşterea temperaturii inițiale, crește temperatura maxi- 
mä in cilindri și NOs, de asemenea, Vaporirarea combustibilului 
find mal bună, conținutul de hidrocarburi scade. Ca urmare a 
dozării mai unitorme a amestecului în cilindri, scade si CO, dar 
scade și cantitatea de uid motor introdus In cilindri, precum și 
puterea motorului 

Gazele reziduale аз un efect de diluare a amestecului, fri- 
mind reactiile chimice, La mărirea сал! de gaze reziduale, 
continutul de CO şi C.H, rămine aproximativ constant, 
scade, insă gazele rezlduale afectează negativ puterea și consu- 
mul specific efectiv do combustibil, 

Umiditatea atmosferică influențează prin două mecanisme, prin 
scbderea temperaturii generale și prin prezeata vaporilor de apă 
(ia temperaturi joase joacă rol de molecule inerte, iar la tempo- 
Taturi ridicate de elemente active). 

La mărirea umiditätii. conţinutul de СО si CH, au se schim- 
bä sensibil, NO, scade, puterea motorului creşte, iar consumul 
specific efectiv de combustibil scade. Apare Insă si tendința de 
detonație. 

Avansul optim conduce la putere şi economicitate maximă, 
insi si conținutul de NO, este maxim. Pentru a reduce NO, 
avansul trebuie redus, Insă In acest caz puterea scade, lar const 
mul specific electiv de combustibil st regimul termic cresc sen- 
sibi 

Influența turatiel se manifesti mai mult asupra NO,- 

Sarcina inlluenfenza sensibil conținutul de CO și NO, care 
cresc odată cu creșterea sarcinii. 

Fumul, pentru MAC стене de asemenea odată cu creșterea 
sarcinii. La Cresterea raportului de compresie, ca urmare a depu- 
verilor formate In camera de ardere, apar efecte nefavorabile (pe 
lings mârirea tendinței эрге detonație), creste $i continutul de 
CH, si хо, 

Pentru à evita utilizarea benzinelor elllete, cu totraotil de 
plumb, in multe țări se remorcă tendinţa de scădere. a raportului 
бе compresie evident aceasta presupune о anumită reducere a 
puterii şi economicitàti 

O tomporație inte poluarea MAS (acestea find luate cu 
bază de comparatie) și MAC esie redali În tabelul 1.27. 
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combustie 


„Reducerea emisiilor poluante presupune: a) imbunătăirea con- 
lillo de ardere a combustbillt рїш: oplintarer proceselor 
formate a amesteculu yi ardorik. injoctio йо ser ia comducia де 


posibilă a motoarelor pentru autovehicule, in vede- 
ea reducerii poluării ezultà dia tebelul 128. e 


Pentru reducerea emisiilor 


iol, mărirea tiraj 
ccelerărilor inutile și a 


Ча mersul în gol (ralanti), evitarea 
пейт вахон чог în suptasarcind, 


192 POLUAREA SONORA 


1821. SURSELE DE ZGOMOT ALE MOTOARELOR PENTRU. 
Жлтоувнюле A 
In functionarea motoarelor de азоне 
toarelor de autovehicule se produc zgomote 
natură mecanici, datorită arderii si de ташта gerodibamici. 
Sursele mecanice de zgomot sint plasele motorului In тм, 
translatie sau Tolaţie, In special datorită Jocurilor mari i 
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selor imperfect echilibrate, reglării incorecte a mecanismelor de 
distribuție, injecție ete, 

“Arderea are o pondere diferită la MAS față de MAC. La MAS, 
datorită faptului că amestecul este mai uniform, iar presiunea de 
ardere relativ mică, și zgomotul produs este mal redus decit la 
MAC. Totuși, atunci cind so utilizează combustibili necorespunză- 
tori, de exemplu cu cifra oclanică mai mică fată de cea indicată 
de uzina constructoare, si cind se formează calamină în camera de 
ardere, pot apărea și la MAS arderi anormale (delonalli sau 
aprinderi secundare ale amestecului), Insolite de zgomote striden- 
е. 


Sursele gazodinamice de zgomot sint; admisia aerului in ci- 
lindri, deplasarea aerului de câtre ventilator, rezistența  aeru- 
imi datorită deplasării autovehiculului şi evacuarea gazelor. 

Sursa gazotinamicà de zgomot, cu ponderea cea mai mare la 
un motor de autovehicul, o constituie evacuarea gazelor, 

Zgomotul produs de evacuarea gazelor ате un spectru foarte 
complex, care depinde de numărul deschiderilor supapelor de eve 
nare, de construcţia sistemului de evacuare, de regimul de func- 
Monaro a motorului şi, În cea mai mare măsură, de tipul atenua- 
torului de zgomot utilizat. 


MARIMI CARACTERISTICE $i LIMITE ADMISE PENTRU ZGOMOT 


Mărimile care servesc la aprecierea zgomotului sint presiunea, 
intensitatea şi puterea acustică. 

Presiunea acustică instantanee reprezintă variația presiunii 
statice din coloana de gaze, În calcule si măsurări se utilizează 
presiunea acustică elicace р, care se defineste ca valoare medie 
patratică a presiunii acustice instantanee pentru un interval de 
{шар egal cu o perioadă, Intr-un anumit punct al volumului de 


%% intensitatea acustică se obține raportină fluxul de energie 
acustică (raportul dintre energia acustică W si timpul 1), la o su- 
pratati datà A, normală pe directia de propagare: 


E 


Masurarea directă a intensității acustice fiind dificili, se ex- 
primă în funcție de presiunea acustică eficace р, 


45) 


(146) 


în cate p este densitatea gazului; c — viteza sunetului 1а gazul 
pectv. 
Produsul е-е ве numește impedani, caracteristică mediulul, 
ind along сш atatea electrica а iu conductor. 
Pentru aer, p e = 4M N < m (c = 344 ms, iar р = 1.2 gh). 
Puterea acustică reprezintă energia acustică totală тайа de 
o sursă în unitatea de timp, 
PIA W] aan 
а care A, este suprafața totală străbătută de energia acustică ra- 
йа de sursă. Р 
Deoarece domeniul puterilor pentru sursele sonore este foarte 
г, pentru а ușura măsurarea, In locul scări iare se foloseşte 
cară logaritmică, utilizindu-se In acest car noțiunea de nivel 
acustice > 
Astfel, nivelul de presiune acustică Lp este: 


(1.48) 


L4 = 2016 [aB]: 
ъ= 20182 [aB] 


în care f, =2 10- N/m este presiunea acustică de referiu 


Legătura intre natura fizică a zgomotului şi perceperea fizio- 
logică este dată de legea Weber-—Fechner, 2 


N= Ciel, (149) 


lensitalea senzaliel auditive; 1 — intensitatea 
— constantă, 

Legea Weber—Fechner are o deosebită importanță practică, 
servind la stabilirea modului de măsurare a intensității zgomotu- 
Tui şî la fixarea căilor de reducere а Iul. 

Pentru a putea deosebi între ele două zgomote din punct de 
vedere subiectiv, se precizează o serie de mărimi: înălțimea, tă- 
ia și timbrul cate serves la aprecierea zgomotului din punct de 
vedere fiziologie, Ў 

Inăljimea este însușirea sénzaliel auditive, după core sunetele 
pot Ii ordonate pe o scară de la sunete „joase” la sunete „inalte 
da banda de frecvente 1000—5000 Hz, In caro urechea are о sen- 
sibilitate maximă, se admite că înălțimea sunetului este direct 
proporțională cu frecvența. 
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Táila este Insusiróa senzaţiei auditive care permite ordonarea 
sunetelor (zgomotului) ре o scară de Іа ,slab" la ,puternic". Un 
sunet apare cu alit mai puternic cu cit intensitatea acustică este 
mai mare, fără a exista o proporționalitate între aceste caracte- 
zistici, legătura fiind dată de legea (149). 

De о deosebită importanţă este definirea nivelului de trle 


Unitatea de măsură pentru nivelul de tărie este fonul, lar 
pentru tărie este sonul, 

Legătura intre nivelul de tărie Nr expri 
T, exprimată în soni, este dată de relație 


* Nr = 40 + 38 18 T. asy 


n figura 1.122 se redă corespondența dintre valorile nivelu- 
lul de presiune acustică (márime falcă), nivelul de tărie și tărie. 
„Avind fn vedere efectele dăunătoare ale zgomotului (afecţiuni 
ale organului auditiv, ale sistemului nervos, reducerea inteligi- 
ЫШ vorbirii, reducerea productivităţii muncii etc), apare tot 
mai necesară precizarea unor norme severe privind nivelele ad. 

mise de zgomot, 

Ca parametri pentru limitarea zgomotului se aleg nivelul de 
tărie si тоске 

Reprezentarea variaţiei nivelului de presiune în funcţie de 
frecvență (fig. 1.123) permite obținerea unor curbe de egal nivel 
de tărie [curbe de zgomot С), 

Normele ISO precizează că pierderea auzului este prelntim- 
pinată dacă nivela! de presiune acustică a zgomotului excitator 
este inferior curbei C,85, In toată gama de irecvenfe, a dome- 
iului audibil. O serie de cercetători 
vitămător numai sub curba C,75, ca atare apare justificat a 
ge această curbă ca si curb limiti, sau cel mult curba C,80 
(cină mäsurarea se face la distanta de 7.5 m). 

Та cazul motoarelor de tractor, deoarece tracloristul este la 
o distanță mai mică de sursa de zgomot, se poate admite curba 
Сло sau cel mult, C5. 

Pentru zgomotul global se indică valori ce oscilează Intre 
70-90 dB. Astfel, pentru autobuze normele germane si elvetiene 


t In foni şi tăria 
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0...75 dB, pentru autocamioane si tractoare 80...90 dB, 
autoturisme 80 dB. 
nt există tendința de а face noi restricţii, precizindu-se 
I severe (In specia] pentru marile oraşe). 


па sursele de zgomot ale unui motor, se poate acționa 

reducerea zgomotelor mecanice (reglind corect jocu- 
e si printr-o echilibrare perfecti a pieselor In mi 
termice (prin alegerea judicioasă a factorilor de ex- 


Capitolul 2 


CARACTERISTICILE MOTOARELOR 
PENTRU AUTOVEHICULE 


Caracteristicile motoarelor de autovehicule sint reprezentări 
aratice ale variaţiei unor indici st mărimi principale In functie de 
ün anumit factor, 

3° deosebesc caracteristici de reglaj si caracteristici functio- 
hale. 

Caracteristicile de regia au drept variabilă independentă un 
factor de reglaj (dozajul, avansul le producerea scinteli electri- 
ce, consumul orar de combustibil eic) si sint necesare pentru 
stabilirea regimului optim în perioada reglării motorului 

е Caracteristicile functionale se stabilesc In functle de un factor 
Pig. 14. Sate pecie ale vr маоше de grant functional (sarcina, turatia), fiind utile pentru exploatarea opti- 
ЕЁ "^ Rn шынын. Em mă a motoarelor de autovehicule. 

Caracteristicile de regla] şi funcționale se determină experi- 
ploatare: avans, turație, sarcină), cli si a celor gazodinamice, In mental, utilizindu-se instalaţii şi aparate adecvate pentru măsura. 
Special a zgomotului datorat evacuării gazelor, ea mărimilor necesare (STAS 0032—70). 

Schemele principiale ale unor atensatoare de zgomot pentru 
autovehicule sint redate 1n figura 1.124. 

Se recomandă atenuatoarele de zgomot avind o curgere unl- 
direclionalà а gazelor, cu secțiune constant sau ușor crescătoare 
spre ieșirea gazelor, care să asigure reducerea nivelului de 200- 
mot sub limiiole admise cu un consum minim de putere. 


2.1. CARACTERISTICI DE REGLAJ 


Cale mai importante caracteristici de reglaj sint: caracteristi- 
са de consum de combustibil, caracteristica de avans la produ- 
cerea scinteli electrice, carapleristica de avans la injecție si ca- 
tacterislica de detonație, 

Caracteristica de consum de combustibil reprezintă variația 
uterii efective, consumului specific efectiv de combustibil şi a 
coelicientului de exces de aor, în funcţie de consumul orar de 
combustibil, la turație constantă, 
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Fie. 2% Caracteristica de con- 
am e «ананы, MA. 


Та MAS, în caracteristica de consum de combustibil se precizează 
consumul orar de combustibil Ci, la care motorul dezvoltă puterea 
maximă (dozajul de putere maximi aj) şi cel la care economicitatea 
este Can (дога}ш de economititate maximi «, (g, 2-1): 

Consumul orar de combustibil corespunzător reglajului opti 
al carburatoralui este în intervalul Сы — С. 

La МАЗ, caracteristicile de consum de combustibil se stabi- 
отиш. 
icule este indicat să se determine familii de 
caracteristici, la diferite turali, putind astfel alege regimul de 
functionare mal economic Intr-o situaţie dată de fus. Sonare a 
motorului de autovehicul. 

Та MAC, caracteristica de consum de combustibil indică valoarea 
consumului orar de combustibil la care economicitatea este maximă 
Cin şi Valoarea consumului de combustibil maxim limitat de funcfio- 
narea anormală a motorului Cy (fg. 22). 

la consumuri superioare valorii Cy, puterea ar continua să 
cerească de la Pu la Pas dar se lariutijegte arderea (datorită 
рве de aer) motorul este suprasolicitat din punct de vedere mecanic 
i termic, ceea ce determină apariția uzurii anormale, impunindu-se 
deci evitarea faucţionării în acest regim. 

Caracteristica de avans la producerea scinteii dedrice reprezintă 
айа puterii efective a motorului in funcţie de avansul la produce- 
ea sciatei electrice, la turație şi deschidere a obturatorului constante 
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Fi 23. Санзай de vunn la prsdoeere scatti electrice, 


(0 = const) evideaţiindurse avansul optim Bj la care puterea 
pie i ar consumul specifi efecti de combastibil cate tin 
ig. 23, а). 

Peatru motoarele de autovehicule este necesar să se cunoască 
avansurile optime ре toată gama turaţiilor şi sarcinilor de func- 
Monare a motorului, acestea fiind utile la reglarea dispozitivelor 
де avans (fig. 23, b). 

Caracteristica de avans la injecție este similară cu caracte- 

lica de avans la producerea scinieii electrice, In acest caz va- 
iabila fiind unghiul de avans Іа injecție 

Caracteristica de detonație, servește la precizarea cifrei oc- 
tanice CO a combustibilului, pentru 


— 
Curbele де detonaie (Б 24) Ped P 
trează variația avansului Ia linis 
pta de detonație f, în funcție de tura 
le la sarcină plină, pentru benzine 
Bi citre octanice diferte CO,; СО, 
Prin suprapunerea curbei de 
ns optim sau а curbei de avans 
rată de dispozitivul de avans 
lio. rezultă cl pentru а evita deto 
На trebuie utilizată o benzini cu 
octanică CO, numită ана ос 
веса CON. Та alegerea ben- 
din cele existente pe р, Hg. 24 сымша de denas 


Care se consideră că are сіка осбашсй disponibilă COD, trebuie 
ca COD > CON, în acest car fiind evitată detonafia la toate regie 
musile de fancflonare ale. motorului. 


CARACTERISTICI FUNCȚIONALE 


ln categoria caracteristicilor funcționale se Incadrează: ca- 
racteristica de sarcină, turație, regulator, propulsie, pierderi, si 
complexă, E 

Caracteristica de sarcină reprezintă variaţia consumului orar 
si a consumului specific efectiv de combustibil în funcţie de sa 
cină, la turație constantă, 

La MAS (fig. 2.5) pentru mersul In gol, cind puterea efectivi 
este пш, curba consumului specific efectiv tinde asimptotic la 
infinit (consumul orar de combustibil are valoarea Cu). Cores- 
punzător acestul regim puterea indicată P, lind egală cu puterea 
pierderilor Pa, randamentul mecanic este nul. 

Mărirea Sarcinii determină creșterea continuă a puterii indi- 
cate şi cresterea cu mult mal redusă a pulerii pierderilor, condiţii 
în care randamentul mecanic se măreşte, determinind reducerea 
consumului specific electiv c, În domeniul sarcinilor mari, curba 
consumului specific efectiv prezintă un minim, аро! economicite 
tea se Inrâutățește, datorită modificării dozajelor de la valori eco- 


nomice la cele de putere maxi- 
F [жашт elm 
үче 


má; Puterea continuă (sarcina pli- 
m) care corespunde unui coeli. 
cient de sarcină x = 1 se situs 
cazê in zona economicității ma- 
xime, find deci indicat a urmări ca 
motorul să funcționeze la acest 
regim. Funcționarea motorului la 
x21 (domeniul suprasarcinilor) es- 
te contraindicată, atit din punct 
de vedere al economicitüti, cit 
Si al durabilităţii motorului 

Ia MAC (fig. 2.6) sarcina m: 
xim admisibilă (puterea efectivă 
aui ai imita) P, este йха de consu- 
E - mul orar limità de combustibil 

Fig. зл. Caracteristic de santing а MAS. Cap după care füncjomarea moto- 
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puterea efectivă continuă 
stabileşte jurul те 
atit 
Ша oral (риев electi. 
mitentă PP) se reglează 
1,1 P7“, astfel incit să nu 
йб peteret шна Pe 
MAC în domeniul sar- 
Ei uk cube саа 
D кейий o шї ral a- 
Jesse cn tori 
psi 
Mancjions economic Intro 
Dil: mui mare de ardal 
didt MAS 
La ambele tipuri de motoare este insă contraindicată functio- 
in дой! suprasarciniior deoarece cind se HERINE po 


Fig. 24 сыкы de sarcină а 
prs 


ч 


са ج‎ 


e Intr ныны ele deci de сые 
VS n. MAC dapi carceres de эшш 


p 


luarea, se farăutățeşte economicilatea, ier durabilitatea scade (se 
accentueazà uzura pieselor). 

Caracteristica de turație reprezintă variaţia puterii efectivo; 
momentului motor efectiv, a consumului orar de combustibil 

consumului specific efectiv de combustibil In funcție de va- 
Шаба turatil, la о anumită sarcina constantă. 

Se “deosebesc caracterisüci de turalie la sarcină tolali 
(к — 1,1) Па MAS se numește si caracteristică exterioară, deoa- 
race so obfino cu obturatorul complet deschis), caracteristici de 
turație la sarcină. plină (a = 10) si caracteristici de turatie la 
sarcini parțiale. Caracteristica de turație pentru sarcină nul se 
mamele caracteristica de mers In gol [precizează door consumul 
de combustibil în functie de turație), 

Pentru MAS, caracteristica de turație Ja sarcină totală precizează 
domeniul de funcţionare stabilă a motorului între шаре man Și 
Paar, SE obser ch иы este superioară cu cca 10% aţă dr mp 
editspunzătoara puterii efective maxime (g. 28). 

Momentul efectiv are o alură descrescătoare, asigurind mo- 
torului posibilitatea stobilizări automate а funcționării atunci 
cind momentul rezistent variază în anumite limite. 

Та turaţii mai mici decit iy, funcţionarea motorului este insta- 

datorită alurii inverse а curbei momentului, din această cauză 
шара na, se plasează In imediata apropiere a turație my (corcspunzi- 
tor шош ши efectiv maxim]. 

Turafía #,, la care consumul specifie efectiv de combustibil 
este minim, se situează în intervalul dintre ям $i mp. 

Е Caracteristica de tarate pen 

* tru МАЗ, la sarcini “parțiale se 
gp xeu trasează pentru diferite poziţii 
dle obturatorului corespunzstos- 
те де exempla la: Вэ 55 și 404 бү. 25 Carncteristien de turale la sei Pl, 210. Carnctrbilen de regulator 
din puterea dezvoltată la turalia i pile vari рад м peat MAS. ы We MAC. n 
nominală, Peniru fiecare sarcină s ad ME 

Ма turatia variază de la v 
eres inimă de Tinetionare Ta ж-ке, 
cea maximă (fig. 29). Raportul dintre ша} corespunzătoare cuplului motor maxim 

Та funcționarea MAS pe тм $î їшайа corespunzătoare puterii maxime se шш coeficier 
tomobile, de obicei ашара va- Ес у оа detil те. 
ага între н, inu, interval în care 
Tf Res ec Se efectuează schimbarea vitezelor 

în creșterea sau scăderea vitezei de 
Fi 1. Caracteri de мм la ерее 
"^ Шан tein pemen MAS deplasare а automobilului 


"Trebuie ales acel regim de funcţionare pentra care se asigură 


care are valori între 04 și 0,7, 


170 m 


кыл ла балы АА Аааа ЧА а Ааа Аа-а 


Raportul dintre cuplul motor maxim Mo, cuplat corespun- 
titor puterii suasime se pumapa costicient ds ilaptabllitate, JU. cv 
Saracteriteark capacitatea motorla de а lavinge saprasarcini 

[ren 


мы 


к= / | 
i 
Та MAS, coeficientul К = 1,25... 1,35 iar la MAC, К = 1,05. 
1,15. d tabelul 2.1 se redau coeficienții de elasticitate şî adaptabil- i [ыг 
dite pentru uncle motoare de autovehicule. | 
| 
| 


Tate зї 


Valerie ceno de etate st adaptate peste unele moare 
Я e ii 


Е 
= 


Fig. 211. Caracteristica de people. 


xc: Caracteristica de propulsie a motoarelor de autovehicule redă variajî 


EE quei деше Te рин, eive a dea ah Ру a 
fonce de terapie (dg 2. Та intenecpia dintre сый Р, 
M 200 nete puede en pa 
== maxima de inaintare a autovehiculului wea. Pentru alte turapii ж < 
л пиш дитн o рне mud iid тем di? putes. | 
cu t ра ш каза pr 
ч de putere este mel mare, autovehicalul are capacitate de acoerare 1 
Caracriuia de тарай ate TOt o caracteristich. de tura, sen | 
«рей MAC ана regulatoare pentra toate Rp Corect, de olere rel, viaja, proni să pn ma Û 
Ta figura 2.10 e evidenția caracteristica de regulator Ja sună pute e оаа раат ааа а Mai 
total (a îi), Ja sarcini pina (¢ > 10] vla douk sarcini parle n sarcini constantă (fig. 2.12). 
(e —07 $ x = 0,5). Puterea corespunzătoare pierderilor mecanice poate fi expri- 
Та MAC puterea maximă Pau, limitată de regulator se alege iată în funcție de pierderile prin frecare Р, (piston, segmenfi, fasari 
said вар "Prose Ba (Pa c puterea чен M peto Sic, puterea necesara antrenarii уу, (necaniamulul de distribuie 


Pompei de injecție, a pompei de api. ete), și puterea corespunzi- 
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iv fumul, au valori inadmisibile). 


toare pierderilor de pompaj 
P, (consumată in procesele 
de admisie și evacuare). Tn- 
cercările experimentale arată 
că Pa cepte cu turajia 
aproximativ exponențial. 

Puterea Pa se poate 
determina prin: antrenarea 
motorului şi măsurarea pu- 
terä necesare antrepări la 
rite turajii sau prin scon- 
terea succesivă din funcţiune 
а cilindrilor. 


Fig. 214 Caracteristica оошу. 


Randamentul mecanic crește odată cu sarcina motorului, avind 
valori maxime în jurul sarcinii pline (x = 1,0), iar puterea corespunzi- 
toare pierderilor mecanice Pa, scade cu creșterea. вако 

Та MAS, x, = 0,68...087; la МАС, ma = 0,7... 0.9 (valorile 
mai mici fiină proprii motoarelor în doi timpi). 

Caracteristica complexă redi interdependenpa mai multor mi- 
timi (fig. 2.14). O astfel de caracteristică pune ln evidență domeniul 
de funcționare cel mai economie, precum şi punctul (polul economic) 

a a ы‏ ا و 
Ala pentru motorul dat.‏ 

Este deci indicat ca funcţionarea motorului să se situeze în do- 

meniul economic, cit mai aproape sau chiar în polul economie. 


2. Caracteristica бе pierderi, în fanc- cilindrilor din funcţiune. se 
[ix bazează pe faptul că diferen- 
puterea electivă 

măsurată cind motorul 
"шша În ace 
n 


indri și puterea, 
scos din funcţiune “cilindrul v, терте 


terea indicată totală P, = 
=È Pa. ier apoi puterea 


comcapuazătoare pierderilor 
ше Pa = Р, P 


lindra scos din funcţiune nu 
trebuje să depășească um mi- 
met 

Müdrea sarcinii moto- 
тїш. acţionează in sens fa- 
vorabil (ig. 2.19), cera ce 
arată importanța “alegerii 
шит regimuri со d 
dia de pen în аео toare de Funcpionare а mo- 
pee torului. 
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Capitolul 3 


RODAREA ȘI UZURA MOTOARELOR 
DE AUTOVEHICULE 


3.1. RODAREA MOTOARELOR CU ARDERE INTERNA 


О rodare în condiții optime a motoarelor noi asamblate rea- 
izeazá micșorarea uzurii inițiale, îmbunătăţeşte calitatea supraf 
telor Іп frecare sl. ca о consecință, mărește durata de exploata: 
a motoarelor. 

_ Rodajul motoarelor cu ardere internă în condiții diferite este 
Tisolit de uzuri iniţiale diferite, fapt care asigură anumite calități 
de netezire reciprocă a suprafețelor în frecare. 

Calitatea rodajului motorului poate fi caracterizată atit prin 
uzura totală, clt și prin uzura specifici. Uzura totală maximă ac 
misibilă a motorului se exprimă prin relaţie 


9-709 +0, 
А e d oa d 


— uzura” motorului n perioada exploatării, 
uzurii suprafețelor In frecare ale motorului 


Intensitatea medie 
se exprimă prin relația: 


к= skm) вз) 


în еме: 0 este cantitatea de metal indepărtat de pe suprafețele 
în frecare în perioada respectivă de funcţionare а 
тобо (e) 
s — drumul parcurs, de exemplu de pistoanele motoru- 
1ай în acceaşi perioadă, (km), 


Rezistenja шшш 
01 кан}. 63) 


Pentru perioada de 
rodaj 


Qs 
şi pentru perioada de ex- 
ploatare : 


EPI 
serultind în final expresia: 
=s 84) 


1 sint reproduse curbele de uzură pentru trei motoare 
de același tip. Uzura maximă admisibilă a cclor trei motoare este 
acecagi și anume Q (determinată, de jocurile maxime admisi 
pieselor in frecare). Se observă că motorul 2 are o durată mai mică 
de uzură inițiată decit motorul 1, find rodat mal rațional, insi calita- 
tea теїегїпшї suprafețelor de frecare ale motorului 2 а rămas după 
rodaj aceeaşi ca și la motorul 1; aceasta rezultă din egalitatea unghiu- 
lor de imelinare а curbelor de uzură АБ, i А, aţă de axa abaci 
selor (s, = ы). 

Motorul З а fost rodat în 
fuid). Durata in exploatare а acestuia creşte faţă de cea a motorului 
1 datorită reducerii uzurii în perioada rodajului şi a obținerii unei 
suprafețe. de calitate mai bună, caracterizată printr-o rezistență la 
uzură mărită (a, < a). ы 

In consecință, in condiții egale de functionare, durata de 
exploatare a motorului poate fi diferită în funcție de uzura i 
1й а ansamblului In frecare şi de calitatea suprafețelor rezultate 
din rodaj, Acest lucru este confirmat și de datele oblinute pe mo- 

Scopul unui rodaj optim (complet si rapid) il constituie de- 
initivarea netezirit si întăririi suprafelelor de frecare ale pieselor, 
cu uzuri inițiale minime. In acest mod suprafetele de frecare vor 
corespunde pentru sarcinilesimpuse de conditiile reale de ex- 
jploatare, 

Este de menlionat faptul cà formarea și intărirea suprafete- 
lor de frecare în procesul de roda) reduc uzura motoarelor si în 
timpul exploatării normale, deci. implicit croste durabililalea de 
functionare. 


e (regim rațional gi ulei 


= ear ponire ан 177 
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Cercetările efectuate cu privire la reducerea uzurii motoare- 
lor ca urmare а aplicării unul regim de rodaj optim au arătat că 
чишгйе initiale se pot reduce de 15-2 ori, 

rioada de exploatare de 10. 15», si moi mult, 
si cu о reducere a consumului de combustibil [15]. 

Prin regim optim de rodaj se intelege acela care duce la ro. 
darea motorului în timpul cel mai scurt posibil, atingind perior- 
manie apropiate de cele nominale si asigură o durabilitate maximă 
їп exploatare [15] 

Procesul de rodaj este complex atit prin multitudinea feno- 
menelor care intervin, cit si prin condițile diferite în care are 
loc deslásurarea acestora. implicind astfel inrluena predominantă 
a unuia sau a айша. 

Condiţiile principale pe care trebuie să le indeplinească un 
rodaj corect: trebuie sê evite gripajul, să nu lase urme care sà 
еселе durata sau performantele ulterioare ale motorului si si 
aibă o durată cit mai Scurtă. р 

Obținerea continuității suprafetelor prin folosirea diverselor 
tehnici de acoperire cu straturi superficiale contribuie Ja evitarea 
degradării suprafetelor sl deci la efectuarea unui roda) cit mal 
coreci, fâră а afecta comportarea ulterioară a cuplului de îrecare 
тереді, 

Scurlarea procesului de rodaj duce la o intensificare а uzu- 
rll dimensionole iniţiale, autoregiată si limitată în timp $i spatiu. 

Rodajul motoarelor cu ardere interna se realizează In conditii 
diterite de turatie si sarcină, In funcţie de Upul motorului icu 
aprindere prin sclntele, cu aprindere prin comprimare), de starea 
motorului (molor now, molor după reparație generală), de pute. 
теа motorului, de diferite caracteristici constructive ale motori- 
Tui ete. [28]. 

Regimul de rodaj influențează in mare măsură calitatea su. 
prefetelor rodale si. In consecință, durata de fanciionara normală 
În conditi! de exploatare a motorului nou, precum și durata de 
funcționare între două reparaţii generale. 

Normativele privind acest proces nu cuprind prescripti unice 
aplicabile la toate tipurile de motoare nol sau reparate, deoa: 
rece regimul optim de rodaj depinde, de un mare număr de fac. 
tori, printre care se айй și parametrii constructivi at motoarelor 

Regimul de rodare cuprinde fazele de lucra la care este su: 
pus motorul ре banc, sub anumite turalii ale arborelui cotit, anu- 
mite sarcini Și anumite temperaturi ale apel de răcire și ale ulo- 
tului, realizate Intr-o anumită succesiune și în decursul timpului 
stabili 
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Operația de rodaj în ansamblu se poate diviza In trei faze și 
gume; rodajul la eco, rodajul la caid în gol și тобај la cald 
n sarcină. 
Reducerea duratei rodajului este deosebit de importantă, in- 
irucit se pot realiza importante economii de larifian $l com 
bustibil, 
Pentru a putea alege regimul optim de rodaj, este necesar 
а studia factorii care infiuenjoază rodajul si callltea supratele- 
lor obținute prin rodaj. Practica a dovedit cà motoarele cu ardere 
intern date In exploatare, firi o тойаге prealabil ex de cele 
mai multe ori о durată de functionare тейи. Datorită tempera. 
turilor mari ale suprafetelor In frecare, se produc фир = In- 
tepeniri periculoase, care scot din uz motorul. 
1а prima perioadă de rode). cind proeminențele suprafețelor 
а осаго sint Incă accentuate — decl suprataja de contact este 
foarte mică — motorul trebuie antrenat (ТОШУ) in gol cu o amu. 
mită turație, азе! incit temperatura organelor li componente 
să Пе clt mai redusă, În această perioadă ungerea. trebuio ai Пе 
abundentă, jar bujile, respectiv 'njoctoarele, trebuia demontate 
din iocaşurile lor, peniru a elimina compreslunea în interiorul ci- 
Tinacitor: 
Această fază, necesară primei nelozirl a proeminentelor supra- 
fetelor în frecare, se execută prin antrenarea motorului de ао 
sursă separată si cu o turatie mici, Deoarece In această perloadi 
in interiorul cilindrului. motorului au se produc arderi, lempe. 
matura acestala este scăzută si operația esie mumli „rodaj la 
loiracit prin această metodă calitatea suprafetelor in Ire. 
care se imbunătățeşte foarte lent, după o anumiti perioadi de 
timp. ce depinde de tipul motorului sf de calitatea йй a su- 
prafetelor, tegimul de rodaj trebuie schimbat. Aceasd modificare 
este necesară prin faptul că In procesul de тойа} la rece, virfurile 
proeminente ale asperititilor suprafetelor In frecare se notezesc; 
de contact crește si presiunea scade, În consecinlh, vi- 
teza de uzură, de la un moment dat, este atit do redusá, incit con. 
tinuarea rodajulii la roce au mal este economică. 
1а timpul rodejulul la rece, arborele colit al motorului este 
antrenat de obicei de un motor electric, a cărui putere se alege 
їп functie de puterea necesară Invingerit reristenlelor de Irecare 
ale motorului antrenat. In general esie suficient ca motorul else. 
tic să aibă o putere egală cu 20%, din puterea nominală а celui 
mai mare motor care urmează så fle rodat pe bancul de rodaj 
Tespecilv 
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Timpul afectat rodajului la rece se Imparte in două: in pri- 
ma parle rodárea se execută cu motorul decompresat (cu bujille 
respectiv injecloarele demontate), lar In а doua parte, rodarea 
se va continua cu motorul sub compresiune, 

Pentru continuarea îmbunătățirii calităţii. suprafetelor este 
necesari mătirea forlel specifice de contact între suprafetele în 
frecare, сева се se obține prin punerea în funcţiune a motorului, 
fortele rezultate din procesul de ardere din cilindri зе Iransmii 
suprafetelor in frecare sl deci forţele specifice de apăsare se ml. 
rese. În această perioadă motorul se-incálzeste datorită functio- 
папі sale, Insă fără sarcină; operația este cunoscută sub denu- 
mirea de „rodaj la cald, în gol”. 

În procesul de rodaj la cald 19 gol calitatea suprafețelor se 
îmbunătățește şi mai mult, scăzind concomitent forța specilică de 
apăsare, 

Pentru efectuarea rodajulut la cală fără sarcină, este necesar 
а se asigura următoarele măsuri [28]: 
— se verifică dacă motorul este complet sí corect asamblat; 
se verifică reglarea supapelor si a avansului Ia aprindere, 
respectiv la injecties 

CS зе conectează motorul (n circuitul de räcirer 
e alimentează, motorul cu ubrifiantul utilizat 1а rodaj. 
1а cazul inloculrii după rodajul la rece, se recomandă ca acesta săi 
fie introdus in carter preincălzit la 75—80*Cr 

— se montează un termometru In conducta de evacuare a ga- 
теїог arse; 

— se verifică instalația electrică a motorului care se rodează; 

— se verifică elanseilatea conductelor din circuitul de apă, 
combustibil și lubritiantr 

— se recomandă а se introduce in fiecare cilindru o cantita- 
te de 50 g alei, după care se verifică stringerea suruburilor de 
fixare a diferitelor organe ale motorului, precum și stringerea bu- 
ilor, respectiv a injectoarelor, 

lo procesul de radare la cald, temperatura apei din radiator 
trebuie să fie cuprinsă intre 75—85°C, tar temperatura și presiu- 
nea tubritlantului să fie cuprinse Intre limitele prescrise pentru 
tipul de motor rodat. 

După ce motorul a fost rodat Ja cală In gol, după regimul sta- 
bitit In prealabil, motorul este oprit, verificindu-se stringerile şu- 
rubarilor, piulilele de Ja suruburile de fixare a chiulasei și etan- 
seitatea conductelor de la admisiune și evacuare, 

“Turaţia la Inceputul rodajului Irobuie să fie mal mare de- 
elt trajia minimă, astfel ca presiunea uleiului să fie suficientă, 
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1а timpul rodojului la cald în gol se stabileşte durata treptelor 
де агай prin urpărirea curbei de uzură a motorului si variaţia 
în timp a turațiel la un regim termic staționar. Dac curba de 
uzură devine orizontală, respectiv turatia a ajuns constantă, ro- 
Чаш pentru treapta respectivă s-a Incheiat, 

Dach motorul este rodat pe o perioadă mai lungă decit cea 
necesară, organele aflate în frecare sint supuse unei uzuri nor- 
male, fără а se continua procesul de linisare a supratetelor, Pen- 
tiu Imbunitilirea In continuare a suprafețelor, so impune miri 
presiunii specifice dintre piese, prin Incárcarea motorului. În 
scopul măririi fortei specifice de apisare intre suprafeţele In tre. 
care, motorul este pus În sarcină Și se obfine aşa-numitul „rodaj 
Ja cală În sarcină”. Sarcina se ridică pe măsura imbunătățiii cali- 
tative a suprafețelor, În scopul menținerii unei forje de apăsare 
constanti 

'Operafia de rodaj la cald in sarcină se execută cu motorul 
montat pe bancul de rodaj previzut cu frin, 

1а cazul rodajului 1а cald, rodajul la aceeași sarcină este mal 
putin eficient decit In cazul variaţiei sarcinii (cu care se Incarcit 
motorul) efectuată In trepte [15]. 

Ла iimpul rodajului ungerea trebuie să fie abundentă pentru 
a se asigura о bună răcire a pieselor și spălarea particulelor meta- 
lice, a ascniilor desprinse. Ia acest scop se foloseste un ulei cu 
viscozitate mai redusă, tare să pătrundă uşor Intre suprafețele ne- 
rodate, onctuos si ără acizi 

Durata, regimul de turatie și sarcină ale fiecirel perloade de 
rodaj se stabilesc prin experimentare pentru fiecare tip de motor. 

n general durata tolalà-a rodajului motoarelor n. 
раге general, prin metoda clasică, este destul de ma 


эл1. INFLUENȚA CALITĂȚII SUPRAFEȚEI ASUPRA RODAJULUL 


Durata perioadei de rodaj este influenţată în mare măsură de 
calitatea suprafetelor in frecare. 

In perioada de rodaj se dolormează in primul rind si se uzeazit 
rugozitátile pe porțiunile macroneregularitllilor, iar apoi virfurile 
ondulapillor. Tafluenfa ondulatiilor se reflectă asupra formării su- 
prafelel elective de contactf care depinde de pasul S si înăl. 
fimea R, а nereqularititilor (lig. 3.2). Cu cit pasul si Indlțimea ne- 
regularilăților sint mai mici, cu atit va fi mal mare suprafața efec- 
tivă de contact, care are mare imporlanță, deoarece pe măsura 
creșterii oi se reduce prosiunea, Asupra mărimii suprafetelor de 
contact, indițiznea neregularităţilor exercită o influență mal mare 
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Fig. 12. Vorma етудш 
Cai cod sopra 


decit pasul lor. Dacă pasurile neregularitátilor sint egale, 5, = S. 
lar înălțimile sint diferite, atunci mărimea suprafetei de contact 
va fi mai maro la piesa a cărei suprafaţă are Inillimea neregula- 
rităţilor mai mică (fig 

Uzura inițială a aliajului este influențată în mal mică masură 
de pasul neregularităţilor. Din fig. 3.4 rezultă cà la creşterea pa- 
эшш neregularităţitor de la 25 la 4 wm, la o Inălţime egală ci 
10—12 иш. nu se produce o creștere simiitoare a uzurii, 

Prezenta maeroneregalarităților pe suprafetele organelor mo- 
torului si necesitatea corijării lor lac ca rodajul să devină dificil 
şi indelungat, La aceasta coniribule ln bună másuri si necesitatea 
corijării unor detecțiuni provenite de la montaj. Avind In vedere 
că pentru corijarea macroneregularitátilor si a defectelor de mon 
taj este necesar să se îndepărteze porțiuni destul de groase de 
metal, este necesar a lua măsuri de mărire a vitezei de uzură In 
perioada de rodaj 

Durata perioadei de rodaj depinde de calitatea iniţială a su- 
prafelei, de materialul piesel, de presiunea de contact, de cantita- 
tea si calitatea lubrefiontului, de temperatură ete, 

Jn urma Incercărilor efectuate la şapte arbori cu patru fusuri 
din OLC 45, pentru diferite presiuni de contact și turafii, utili- 
ind ca lubrifiant ulei avtol 10, s-au obţinut rezultatele prezon- 
tate In tabelul 3.1. 
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suprafeței fusurilor arborelui este mai bună in cazul funciioni H EI 
la presiuni ridicate si că'rodajul la turatii ridicate se produce ксл Ж ПЕ la 
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Variatia rugozitái suprafeței R, In procesul де rodaj pentru 1 E І 
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observă că coeficientul do frecare la inceput scade brusc 

cu ereverea presiunii de contact, pinê lap. 191 daN Cm. lar apoi 
“mine neschimbat. Temperatura шеш creste oda сш coș. 
опо prestuni de contact. Ойша cu creșterea farà, notezimea 
раш cupei е rite fr tata sute e Ime 
unit jose. intensitatea uzurii сво пешо ȘI fustrüor scade cu 
cresterea trate s 

те urma Incercárilor efectuate cu cinci motoare după o func- 
Monaro de 400 h pentru a studia iniluenja microgeometrioi supra. 
шег asupra uzuri in exploatare, 5-а constatat c la valori mari 

ie asperititlor s-au produs трап, iar în cazul executarii piese- 
Tor foarte netede, ca бэреп sub 01 ма, după rodaj sopraleela 
devin mai ragonso. De dceea, realizarea pieselor cu asemenea grad 

le nelezime mu esie economi 
îe v constatat ci influenja гадоии suprafetelor Inainte de 
roda} asupra uzurii motorul ре afectaares тобаш! este prac- 
Ше аш i 1n consecin: Inainte де rodaj piesele герле st aibă 
о asemenea парод, nell s ла produch fpr n cursul ro 
dejuiut Pentru motoare se recomanda edoptares идол ad- 
iiie mainte de rodaj, cuprinse în tabelil 33. 
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Desi uzura suprafeței obținută prin rodare nu depinde do ne- 
jerimea inițială a suprafelei, durata rodării, aga cum rezultă din 
figura 37, depinde de rugozitatea iniţială a suprafeței. A 

In ceea ce privește conditiile In care se realizează rodajul, 
о mare influentă о are calitatea шеїшїш. 

In cazul rodajului cu ulei mai puțin viscos, pe suprafețele pie- 
şelor in frecare se formează ua număr mai mic de zglrieturi rela. 
Чу adinci, adică stratul superficial al metalului se distruge mai 
putin decit in cazul rodajului cu un ulei mai viscos. 

ln fig. 38 sint arătate curbele de uzură pentru două tipuri 
de uleiuri utilizate la rodarea MAS. 

Proeminentele suprafetelor organelor motoarelor nerodate 
creează condiții pentru apariția unor presiuai locale foarte mari. 

Pentru a se menține pelicula de lubrifiant între asperllütile 
suprafetelor, ea trebuie să Пе foarte rezistentă, iar шейш вй Пе 
caracterizat printr-o capacitate de răcire inaltă. Această din urmă 
proprietate este deosebit de importantă, avind In vedere că In 
limpul rodajului se degajă cantităţi foarte mari de căldurii care 
ро! ridica temperatura peliculei de lubrifiant la o valoare critici, 
1а care această peliculă să fie adsorbită, temperatura putind crește 
pini Ja temperatura de evaporar 

In fig. 39 se dă profilograma suprafețelor initiale și după ro. 
darea cu uleiuri, de viscozităţi diferite (viscozitatea creste de la 
'uleiul de fuse 2 la Nigrol). Ele arată că, pe măsura sporirii visco- 
айд! uleiului, zgirieturile obținute pe suprafață sint mai adinci 
$i mai late, 
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Pentru rodarea motoarelor cu 
ardere internă sint necesare dile. 


Ше. dispozitive, aparate, istra. 

mente si instalatii, 
Pentru operatile de rod 

rece ене necesari rotirea 
Telai cotit cu o turale care vari- 
Ж imie annile Haite, in func- 
Tie de tipul motorului Pentru anc 
onare motorului si varleres în 
mamie Laite a trate se uti 
езй o diversitate de solu ba: 
Ate pe un molor de antene și 
An sporitiv pentru variatia iu- 
Er: 

ig 20, Ворте prete has as той tit, peniru ana 

pă măi ca dir miari, nares molotrelor supuse T 
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ignem EE ELE 
We V тода}! 1a caid este necesar са motorul så По pus In func- 


lune la sarcină variabilă, în care scop standul de rodaj trebuie 


Tie prevăzut cu un sistem de frd. 
Уа e hauls de rodaj ale motoarelor са ardere Intern se com- 
pun din următoarele pit principale: 

S suportul de fixare а motorului, 

Z фронце antrenare [pentru rodajul la төсе} 
2 ша (pentru rodajul fa сай 

Z aparale de masură si control; 

Z instalatii pentru alimentarea cu combustibil 

Z tastalalii pentru evacuarea gazelor arser 


Z instalații pentru alimentarea cu apă a frinelor hidraulice; 


Pentru alimentare cu apă de răcire. 
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31/2. METODE St REGIMURI DE RODAJ. STABILIREA 
REGIMURILOR OPTIME DE RODAJ 


Rodaju! motoarelor cu ardere internă se realizează în condiţii 


1ш la тесе se folosesc. motoare 


Regimul de rodaj influențează in mare măsură calitatea su- 

profetelor rodate și, În consecință, durata de funcţionare normală 

condiţii de exploatare a motorului nou, precum și durata lul de 
functionare intre două reparaţii generale. 

Calitatea rodajului este condiționată de o serie de factori me- 
сат, termici si chimici. Factorii de natură mecanică sint predo. 
minanţi şi rezultă din construcția, prelucrarea, moatajul si calita. 
tea materialelor organelor motorului, Condiţiile termice rezultă 
din cele mecanice și chimice, ultimele fiind In bună măsură deter- 
minate de natura şi calitatea combustibilului și Iubrifiantului fo- 
lasit, 

În anumite condiții specifice de prolucrare și de mont 
izarea unui rodaj optim impune următoarele condiții: evilarea 
gripării, evitarea degradării materialului si gräbirea procesului de 


În scopul evitării gripajulul trebuie asigurată o circulatie 
abundentă de ulei si o Pelicula de lubrifiant rezistent Hind ln: 
dicet a se utiliza straturi de acoperire cat Bisultară de тошеп. 
indiu, raft coloidal, polietracinretton, 

In ce priveste degradarea materialului, aceasta se datoreste 
faptului că, după prelucrarea mecanică, materia! mine brärdat 
de'microlisur în care pätrund molecule polare de lubrifiant care 
provoacă cresterea fisurilor, reducind duritatea suprafejeor. Tra 
tameniele mecanice de supralajà (bätaie cu alice, Valul eic) rec 
mediază uneori mictodolectele si mresc rezistența 1ê oboreali. 
Evitorea degradării materialului. impune luarea unor măsuri In 
vederea ndepărtării stratului surat, acoperirea suprafelet cu шп 
Strat continuu de mare rezistenţă si solicitarea moderat a ples 
tor motorului, pind la realizarea unol supraieje de sprijin sul 
lente, adică realizarea rodajulul sub вагова progresiva. 

Accelerarea procesului de rodaj reprezintă. de lapi o inten- 
siicare a procesului de uzură dimensională auloreglat, limitar 
în timp si spala in perioada initial, sl, în consecință, Impune 
abraziunea controlata sau coroziunea limitată le puncicle calde 
Pentru satisfacerea acostor conditi se poste aplica ша тойа} cu 
abrazivi si cu aditivi activi din punct de Vedeta chimic. 

Stabilirea regimului de rodaj si aprecierea eficacitäții lui se 
face de obicei pe baza curbelof de uzată. Curbele de uzură repre- 
zinta cantitatea de particule molalice prezente 1 lubrifiant, in 
functie de durata rodajutu se constrülesc pe bara datelor exp 
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ia Manche de tpul moterdi (cu Timentale obținute pra diferite metode. 
него de murale și sarcimi, im funcţie de tiput 

ип scinile, cu aprindere prin comprimarel, de statea Uneori, órept criteriu de alegere corectă а regimului de rodaj 
prada, де diferite caracteristiei сойтсе ale вота ale. f se adoptă Inexistona gripajelor oral tt itane 


"Сайса de metal din апу variază mult în diferitele 
ве poate exprima cu relația [28]: 


[d вз 


care factor constant ce depinde de parametrii constructiv, 
În ag oua cate determinată де aplatisarea сато variații 
cantității de metal discat 
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purametru important ce indicà calitatea montajului și a rodajului 
motoarelor. 


11 este arătată dinamica rodajului cilindrilor la cinci 
din reparație generală, determinată prin metoda 


омет. х 
ми aprecierea regimului de rodaj s-au folosit următorii 


indicatori: 
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Ше де шама 
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— momentul terminării procesului de rodaj se consideră ter- 
minat In punctele A, unde alura curbei de uzură se schimbă; 

— ritmul mediu de uzură. In perioada de rodaj se apreciază 
prin tangenta unghiului а de inclinare a dreptei ce unește origi- 
nea coordonatelor cu punctele Ar 

— rezistența la uzură а suprafejel rodate se apreciază, de ase- 
menea, prin unghiul de Inclisare în punctul A al curbei respective. 
“lată de аха absciselor; 

starea supralelelor se apreclezi după aspectul vizual al 
microfotografitlor, А 

Se observă că pe măsura creşterii ritmului mediu de rodaj, 
timpul afectat pentru acesta se reduce. 

Alura diferită a curbelor pentru diverse uleiuri şi regimuri a 
dus la ideea posibilităţii accelerării proceselor de rodare a cilin- 
drilor prin forțarea regimului In ceea се priveşte turatia și incăr. 
carea motorului (lig. 3.12). Din fig. 3.12 se observă că rodajul la 
тесе după normele tehnice ale uzinei s-a făcut la о turație de 
600 rot/min, constantă si а durat 30 min, iar rodajul la cală la 
turație de 850 rot/min timp de 30 min si apoi la turatia de 
1200 rot/min timp de 20 min. În regim de turație forțată, rodajul 
1а rece se face timp de 25 min, cu creșterea turație] de la 500 
1000 rot/min. iar rodajul la cald timp de 25 min cu creşterea 

turației de la 1000 la 2100 rot/ 
min, urmat de un rodaj de 10 min, 
respectiv 5 min. la turația de 
1500, respectiv 1 700 rot/min. În 
regim de sarcină forată rodajul 
motorului durează numai 25 min. 
Ja sarcinile de 10, 15 si 20 CP si 
turatiile 1 500, 1800 și respectiv 
2200 rot/min, 
1n fig. 3.13 se dau curbele de 
uzură a unor motoare construite 
pe baza conținutului de metal în 
fubrifiant. Uzura intensă a sup 
fetelor organelor principale ale 
motoarelor încetează după 80— 
100 min, сева ce indică tormina- 
rea rodajului, 
în fig. 3.14 se dă opura de uzu- 
та în timpul rodajului cámisilor 
de cilindri, indicindu-se prin nu- 
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Fig. 3414. юриди de urari. ta timpal soda- 
‘jalal сизде de cindri 


mere conventionale (1—24) suprafeţele examinate. Din figură se 
vede са rodajul cámásior cilindrilor s-a desfășurat. neuniform, 
uzura maximă a suprafelel avind loc In planul perpendicular pe 
аха arborelui cotit. Uzura absolută a suprafeței active а variat 
inire 0,5 şi 10и, Prin 1, П, Ш s-au notet zonele unde au fost efec- 
{ual màsurárlle їп două planuri perpendiculare. Zonele 1, II Ш co- 
respund uzurii măsurate la distanțele: 13,35 si 60 mm de la partea 
superioară a cilindrului 

In fig. 3.15 se dă variaţia ritmului uzurii (curbele de linii In- 
trezuple) pe porțiunea respectivă, Se observă că duritatea este 
mai mare în acele porțiuni unde rodajul а fost mai intens. Durifi- 
carea suprafelel active In timpul rodajulul influențează rezistența 
la uzură numai un timp relativ scurt. 
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Fig. 226. Curba de seek în шеп 
тоба. ш conditi optime de ela 


Determinarea condițiilor optime de rodaj constă în construi 
теа curbei de uzură din timpul rodajului (fig. 3-16). Curba uzuri 
permite alegerea regimului şi stabilirea duratei rodajului, Ea per- 
mite de asemenea urmărirea duratei de тойа) їп flecare regim 
(sarcină si turație), ca și succesiunea regimurilor, Caracterul curbei 
de uzură arată posibilitatea eliminării regimului de mers în gol și 
а trecerii directe, după rodajul la rece, la rodajul sub sarcină 
(tig. 347), 

Calitatea rodajului suprafetelor depinde nu numai de lubri- 
iontul utilizat la rodaj ci, în mare mâsură, și de turație. 

S-a constatat că cilindrii motoarelor, tusurile arborelui cotit 
şi, indeosebi, cuzineții lagărelor se rodează mult mai bine în regim 
fortat, utllizind un debit sporit de lubrifiant cu viscozitate redusă, 

In concluzie, regimul de rodaj 
(durata, turatia, executarea rodaja- cm 
lui la cald sau la rece, In go! sau In iade 
sarcină, felul lubrifiantulul utilizat) жю өю жю 
constituie un tot unitar, indivizii 

Determinarea calităţii rodajutui £| 

fi făcută și prin analiza fre- 
cărilor în motor. Ridicind diagrama 
variației momentului de [recere In 
funcție de durata rodajului, se poate o 
analiza gradul rodajulul efectuat. O 
asilel de diagramă (fig, 3.18) arată pi, 547, Curbe de rară In trecere 
existenta a trei perioade în timpul фе ds hi vli lz neee, 1a nes 
rodajulul. În perioada de timp co- fut a шташ 
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respunzátor rodajului la rece cu~ 

plul motor este pozitiv; un motor 

electric antrenează motorul care 

este rodat. Pe măsură ce motorul 

este rodat, scad frecárlle și, în 

consecință, scade si momentul de 

frecare. La rodajul la cală, mo- 

torul electric lucrează în regim de 

iriná. Pe măsura avansării roda- 

jului la cald, scad trocirile şi 

Creste momentul de frecare al 
motorului electric, 

In lipsa unui dinamometru sau 

а aparatelor de măsură а mom 

telor de frocare, calitatea, rod 

Julul şi a montajului motorului 

poate fi apreciată prin controlul 

Vizual al gazelor de eșapament, 

| a temperaturii aper de răcire și 

a uleiului, precum si a presiunii uleiului, La Inceputul rodajului 

о cantitate mal mare de lubrifiant pătrunde prin neetanşeitatile 

ntilor în camera de ardere, gazele arse continind și produșii 

arderii lubrifiantului. Dispariţia fumului rezultat prin arderea lu- 

brifiantului dia gazele de ardere constituie un mijloc de control 

al rodajului. Presiunea aerului comprimat din cilindri crește odată 

cu mărirea etanseităţii segmenţilor şi decl a gradului de rodaj; 

| Această presiune constituie, de asemenea, un indiciu а! gradului 

de тойа). In timpul rodajului, dacă temperatura apei de răcire 

} crește, oste necesar să se reducă sarcina si turatla (pentru a asi. 

gura ungerea, turatia mu trebuie scăzută sub 254, din cea nomi- 

тайа}. Dacă se observă că temperatura apei de răcire scade, este 


Fig 118, Variatia momentul de care 
та me Че durata roata 


| necesar ca procesul de rodaj al motorului să se fată In continuare 
cu o sarcină mai mică, [n cazul cind scăderea temperaturii apei 
| de răcire persistă, motorul trebuie demontat și verificat. În cazul 


in care se constată о scădere a presiuni și temperaturii шейш, 
estê necesar să se oprească imediat motorul, Prin scăderea tempe- 
raturii uleiului se máreste viscozitatea sa, iar ungerea pieselor pu- 
teraic solicitate se face mai defectuos, 

O altă metodă de determinare a calităţii rodajului este analiza 
variației агае! motorului la mers în gol. 


л Din curbele de variaţie а turalei se pot trage următoarele 
concluzii: 
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— se constată o variaţie pronunțată a turaliel In momentul 
pornirii si stabilizarea relativă а turaliei, ca urmare а stării su- 
prafetelor, jocurilor între piese, neuniformităţilor de monta) ete 

— о crestere accentuată а pantei curbelor In primele 20— 
25 min de тойа), datorită Incălzirii motorului, după care creșterea 
este relativ mai micár 

— se observă o dependenţă а valori turatiei a mers în gol 
de temperatura аре! si a lubrillantului. 

Calitatea motorului sí a modulul In care s-a efoctuat rodajul 
pot îi evidenţiate prin metoda analizei specrografice а diferitilor 
Componenti In suspensie In lubriflantul folosit pentru ungerea mo- 
torului [28], Astfel, analiza cantităților de fier, cositor, стот, alu- 
miniu eic. indică intensitatea uzurii diferitelor organe ale moto- 
тшш. Variația in timp a acestei uzuri este un parametru impor- 
tant ce indică calitatea motorului. Cantitatea de crom dizolvat in- 
dicli gradul de uzură al segmenților sau cilindrilor cromaţi, can- 
titatea de aluminiu indică uzura pistoanelor, cea de cositor, cu- 
pru si plumb dă inlormafii asupra uzurii curinetllor si bucselor 

oljurilor, lar cantitatea de fier dă un indiciu asupra rodajului In 
ansamblu. 

Problema stabilirii regimurilor optime de rodaj a motoarelor 
reparate Intimpini dilicultăți datorită necunoasterli rogozitdlil 
pieselor după reparatie, ceea ce face imposibilă utilizarea regimu- 
Tilor de rodaj stabilite pentru motoarele noi. 

Compararea rezultatelor experimentirilor arată că rugozitatea 
optimă diferă in diferitele zone şi nu este constantă de-a lungul 
cilindrului. Mărimea rugozitāți optime pentru zonele Inti si а 
doua se recomandă a f de 0,10—0,25 um pentru motoarele de 
automobile. [a mod analog s-au stabilit rugozităţile medii optime 
și pentru alte organe ale motorului si anume: 

— pentru mantaua pistonului, 0,2—0,4 ym; 

— pentru bolfurlle pistoanelor, 0,01—0,02 ym; 

— pentru fusurile arborelui cotit, 01—04 иш. 

După stabilirea márimii rugozităţii optime a principalelor piese 
ale motorului se poate determina influența rugozităților datorate 
prelucrărilor mecanice ale pieselor. reparate asupra duratei ro- 
dajului. C 

ыт rugozitalea suprafeţelor cilindrilor 1a un mare nu- 
măr de motoare reparate. la care prelucrarea cilindrilor se face 
prin alezare si honuire cu pietre abrazive, s-au comparat valorile 
rugozităţii motoarelor roparate cu cele ale motoarelor noi. Se 
observă că motoarele reparate au calitatea suprafețelor sensibil 
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mai slabă decit motoarele nol, desi a fost folosită o tehnologie 
apropiată. De aici rezultă că la motoarele reparate este necesar să 
se adopte o durată de rodaj mal mare decit la cele nol. 


зіл RODAJUL MECANIC 
3134. RODAJUL LA RECE 


Rodajul la rece este prima operaţie la care trebuie supus mo- 
torul nou după montare sau la iesirea din reparație generală și 
are ca scop o primă netezire а asperititilor suprafetelor In fre- 
care. Rodalul la rece se execută prin antrenarea motorului de. 
Compresat cu ajutorul unui alt motor cu ardere internă, al cărui 
Toda] este efectuat (cel putin la rece, la cald In gol sau la cald cu 
sarcină pariială), sau cu ajutorul unui motor electric. Turatla mo- 
torului in procesul de rodare la тесе depinde de tipul motorului 
şi nu trobuie să depăşească, In primele minute, pentru majoritatea 
tipurilor de motoare, 300 rot/min: 

După felul cum este organizat rodajul la rec 
următoarele cazuri: 

rodaj la rece uscat, 
Z rodaj la rece farà lubrifiants 

Z rodaj la rece cu lubrifiant, 

Rodajul la гесе uscat constă In rotirea motorului un timp 
foarte scari, fără lubrifiant. În acest caz, lucrul mecanic de fre- 
care se translorm In căldură, iar suprafețele în frecare se in- 
călzese ріпа Ja о anumită temperatură, 1а care virfurile proemi- 
enlelor se topese si prin aceasta, Irecaroa suprafetelor devine 
ichid 

Deoarece nu s-a găsit Incă posibilitatea determinării precise 
а momentului cind se produce fenomenul de topire a virfarilor 
proeminentelor în frecare, rodajul la rece uscat nu poate fi apli- 
Cat decit de specialişti cu o practică deosebită în acest domeniu, 

Rodajul la rece fără lubrifiant constă din Inlocuirea Ып. 
fiantului cu solutie de 2% sodă caleisată, introdusă în carterul 
motorului pini la nivelul lagărelor arborelui cotit, Prin aceasta 
se reduce durata rodajulul, obiinindu-se suprafete de bună cali- 
tate si rezistente la uzură. 

Rodajal la rece cu lubrifiant constituie metoda cea mai răs- 
pindit, atit In uzinele constructoare, elt si In atelierele de reparat 
motoare cu ardere internă, În acest caz se foloseste un lubrifiant 


se deosebesc 
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cu o viscozitate foarte redusă, care să poată pătrunde ușor în cele 
mai mici interstiții ale suprafețelor In frecare. Lubrifiantul lrebule 
if fie de bună calitate, să albă proprietăți onctuoase si să nu 
atace suprafetele în frecare. Lubrifiantul utilizat la rodajul la 
тесе nu poate fi folosit In continuare si la rodajul la cald. FI poate 
Ti recuperat parțial după ce a fost decantat și rogenerat, dar 
această operație necesilă timp si instalaţii speciale. 

Cercetări efectuate In ultimii ani In scopul stabilirii celor mai 
adecvate regimuri de rodaj pentru motoarele diesel au arătat că 
motorina este cel mal potrivit lichid pentru rodajul la rece, de- 
oarece, avind căldura specifică mult mai mică decit a uleiului, 
constituie un agent de transport de căldură mult mal bun, preluInd 
şi cedind mai repede căldura corpurilor cu core vine In contact, 
Motorina avind o viscozitate mică nu ține їп suspensie particule 
metalice rezultate din rodarea pieselor. ci le transportă si le de- 
cantează Іп baia de ulei Intr-un timp mult mai scurt. De aseme- 
mea, motorina are bune proprietăţi de a dizolva diversele impu- 
тїшї, realizind o spălare perfectă a suprafețelor pieselor ce se 
vodează, 

Pentru ca motorul să fie rodat, el trebuie să fie complet mon- 
tat, cu toate organele anexe, lar blocul motor să poarte poanso- 
nul cu sería si tipul motorului, 

In timpul rodajului la rece este necesar ca motorul să fie ră- 
cit cu apă sub presiune, în care scop trebuie 53 se verifice atent 
Intregul sistem de răcire si să se remedieze eventualele scăpări 
de apă. 

Timpul afectat rodajului la rece trebuie impărțit în două (de 
obicei In părți egale): In prima parte, rodarea se execută cu mo- 
torul decompresat (cu bujlile, respectiv injectoarele demontate, 
sau, eventual, fără chiulasă), iar In a doua parte, rodarea se va 
continua cu motorul sub compresiune. 

La Inceputul perioadei de rodare la rece este necesar ca mo- 
torul să fie antrenat cu o turație cit mai redusă, I scopul redu- 
сокі la maximum а lucrului mecanic de frecare. 

A doua perioadă de rodare la rece este caracterizată prin- 
iro imbunătățire a suprafelelor în frecare; forja de apăsare este 
mai redusă са urmare a unei nivelări a asperităților suprafețelor 
în frecare. Pentru ca lucrul mecanic de frecare să fle menţinut la 
aceeași valoare са In prima perioadă, este necesar са turatia să 
fle ridicată, iar forta de apăsare sporită, ceea ce se obline prin 
“montarea bujlilor, respectiv a injectoarelor, adică prin functiona- 
Toa motorului cu compresiune, 


107 


In timpul rodajului la rece trebuie controlalá cu atenție pre- 
siunea lubrifiantuloi din sistemul de ungere, elanseitatea siste- 
mului de ungere si răcire, nivelul lubrifiantului în baia de ulei, 
temperatura apei din sistemul de rdcire (In general cuprinsă 1а. 
tre 50—75'C). 

1n timpul rodajului la rece al motoralui au se admit zgomote 
şi bătăi anormale, infepeniri si supraincalziri ale organelor. 

In timpul rodajului la rece trebuie supravegheat cu grijă gra- 
dul de încălzire a pieselor aflate în mişcare relativă și anume: 
axul de acţionare a magneloului, axul de acţionare a regulatoru- 
lui si a pompei de apă, axul de distribuție, roțile dințate, lagărele 
bielelor, lagărele principale etc. In cazul unei Incálziri prea marl 
a pieselor În frecare, motorul trebuie oprit, dindu-se astfel po- 
sibilitatea ca piesele încălzite să se răcească, 

Pentru semnalarea rezistontelor Interne care ве ivese In timpul 
rodajului, în circuitul motorului electric ce anireaează motorul 
care se rodează, se introduce un ampermelru. Intensitatea curen- 
tului absorbit fiind proporțională cu-cuplul rezistent, se poate 
urmări modul cum decurge rodajul la rece după indicațiile amper- 
metrului, La inceputul rodajului, valoarea intensității curentului 
este maximă, deoarece si cuplul rezistent oste maxim. Pe măsură 
ce rodajul continuă, intensitatea curentului scade pink la un mo- 
ment dat, cind rămine constantă. Aceasta arată că rezistențele în. 
terne au devenit şi elo constante, lar rodajul la rece s-a terminal. 

La terminarea rodajului la rece, motorul se oprește evaculn- 
du-se uleiul din carter si din intreaga instalație de ungere. 

Se Introduce apoi In instalația de ungere (In bata de ulei) 
cantitate de petrol lampant egală cu 50%, din capacitatea bali 
se invirteste arborele motorului timp de două minute cu turatia 
de 500 rot/min, După ce motorul electric care antrenează motorul 
de rodat a fost oprit, se scurge petrolul lampant din baia de ulei 
şi motorul este demontat de pe standul de rodaj la rece: аро! se 
lemontează parțial pentru a verifica starea suprafețelor organe- 
lor respective, 

Timpul de rodaj variază intre limite mici, de la un molor la 
altul. Orientativ: 

Timpul total de rodaj la rece este de û oră, din care: 

15 min la o turație intre 300—500 rot/min: 
15 min la o turație intre 600—800 rot/min; 
30 min Ia o turație intro 1 000—1 200 rot/min. 
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Dacă rodajul la rece s« 


defect. se trece la rodajul la 


Pentru determinarea regimului optim de rodaj la rece este 


mocesar să se determine 


pul rosării. la fig. 3.19 se 
dii curba de uzuri a unui 
“motor de tractor 1—MA, 


este foarte puter- 
nică. După un timp oare- 
are, curba de uzură se 
propie de o linie dreap- 


a (деш! normal, fără 
cală al motorului. 
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Fig. 330. Carba de variatie 
eter neeese 1a pate 
via emi motor 1А 
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1, сева ce arată că pentru turatia respectivă. uzura suprafeţelor 
In песако a trecut In domeniul uzurii normale. Pentru continua- 
Tea rodării trebuie mărită turatia motorului, deoarece în acest fel 
se mărește lucrul mecanic de frecare, iar uzura suprafețelor In 
frecare se accentuează din nou. 

Puterea necesară rodăril la rece si durata corectă de rodaj 
pot fi determinate experimental prin ridicarea curbei de variaţie 
a puterii consumate la antrenarea motorului care se rodesză, In 
unctio de timpul de roda), În fig. 320 se arată curba de variaţie 
a puterii necesare la rodajul unui motor de tractor 1—МА. 


3132: RODAJUL LA CALD, IN GOL ȘI IN SARCINA 


Rodajul la cală este o continuare a rodajului la rece yi se 
execută cu motorul funellontnd în gol si аро! 1а sarcină, 

Se recomandă ca pornirea motorului să se facă cu motorul 
electric al standului. 

1n timpul rodajului trebuie controlat gradul de Incilzire a 
principalelor organe ale motorului, aparitia unor inepeniri de 
piese, Jocu? Ja cald al supapelor, bătaie și zgomotul, Motorul 
poate fi ascultat comod cu sletoscopul cu membrana. Bătăle izo- 

sau 
де schimbare а turație! arborelui cotit, Prin schi 
barea Incârcării motorului se pot sesiza de asemenea, In condiţii 
bune, Маде izolate. 

După terminarea rodajului Ja cald In gol se corectează tu- 
rațiile maxime ale motoralui la functionarea cu regulator și mi- 
nime stabile. 

Та rodajul motoarelor noi de autovehicule se recomandi ca 
funcționarea în gol pe standul do probi să se faci asa cum esle 
prevăzută în tabelul 3.5 [28]. 


200 


"PIT n Н | 
tu | 
ў ч + i 


Tig, 33, Carla de user a toi 
"i petonda de reda] în саш în 


| Turalia la inceputul rodajului trebuie să Пе ceva mai mare 
[lt turalia minimă, pentru ca presiunea lubrifiantului să Пе su. 


1а tabelul 36 se dau regimurile de rodaj la cald în gol pentru 
leva upuri de motoare de fabricație românească, 
Durata rodajului la cald In gol se stabileşte în mod asemini- 
Ip cu cea а rodajului la rece. n fig. 321 se dà curba de uzură a 
Bloruiui 1—MA În perioada de rodaj la cală In gol. Se observă 
inta curbei de uzură este foarte accentuati în primele 10 min 
dare, ca apoi, pe măsura efectuării rodajului, curba să de- 
Ij orizontală. Se observă că odată cu creșterea turatiei, impul 
 rodării suprafețelor se reduce, Astfel, In timp ce la o 
йе de 600 rot/min, uzura prin rodare durează 25 min, la 
(00 rot/min, această perioadă se reduce la 10 min. Dacă motorul 
тода! pe o perioadă mai lungă doci сеа necesară, organele 
Та frecare sint supuse unei uzuri normale, fără a se realiza 
oces de finisare a supralplelor. 
хара de года) la cală In sarcină se execută cu motorul 
jt pe standul de rodaj prevăzut cu un tip oarecare de (Чй. 
PIn procesul de тойа) la cald în sarcină, motorul trebuie in- 
I replat şi pe anumite perioade de timp, astfel ca lucrul 
де frecare să aibă o Valoare constantă, 
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Regimul de rodaj la cald In sarcină al motoarelor diesel nol 
putere medie se recomandă a зе lua din tabelul 3.7. Pentru 


coste motoare se recomandă menţinerea temperaturii apei de ră: 
re la intrare la 50°C si la ieșire la 60--95"C si menținerea tem. 


eraturii Ja 85—100°С, 


Р este sarcina dupl indicafía frinei la transmisia directă ; 
raportul de transmitere; 
randamentul reductorului. 
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Pentru motoarele diesel de putere mică se reco 


imurile de rodaj indicate in tabelul 3.8 [28]. 
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Pentru motoarele diesel lente, regimul optim de rodi 


durată de 8 h şi se recomandă a fi efectuat la sarcinile in 
| tabelul 39. Rodajul indicat în tabelul 39 irebuie apoi desávir- 
in probele de predare si prin rodajui În prima otapà de ex. 


atare cu sarcină redusă, 
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le generale sau după reparațiile la care s-au 

girelor, bucsele de bronz ale bolturilor, biele- 
lor, pistoanele, segmenţii sau au fost alezaţi cilindrii, motoarele 
stat supuse rodajului. 

In funcție de natura roparafiei se (асе un rodaj la rece, urmat 
de un rodaj la cald, sau se execută numai rodajul la cald. În 
cazul motoarelor reparate, durata rodajului este mai mare atunci 
cind turația nominală а motorului este mai mici, In cazul motoare- 
lor de putere mică si medie, rodajul la rece se face prin antrenare 
cu un motor electric. Motoarele de mare putere se rodează numai 
Ja cald, rodajul la rece fiind redus la citeva zeci de turaţii, cu an- 
renáre prin aer comprimat admis In cilindri. În ambele cazuri 
trebuie controlat în prealabil sistemul de ungere si corecta m. 
tare a motorului. Rodajul la cală durează intre 2—3 h, iar la unele 
tipari de motoare Intre 60—70 h, In functio de tipul motorului. În 
timpul rodajului se verifici uniformitatea rompresiunil la toți 
cilindri, uniformitatea repartiției puterii pe cilindri, presiunea 
la care se efectuează arderea, temperatura. si compoziția gazelor 
evacuate, 

Normele tehnice pentru rodajul motoarelor de tractoare fa- 
bricate in {ага noastră şi reparate in condițiile existente in cen- 
trale mecanice prevăd trei faze: 

— rodare la rece, cu durată de 2 h; 

— rodare la cală In gol cu o durat de 2 hı 

— rodare la cald in sarcină progresivă, cu o durată de 2 h. 


RODAJUL ÎN CONDIȚII DE EXPLOATARE 


Motoarele cu ardere internă noi si cele ieșite din reparație 
generalii sint supuse proceselor de rodaj la rece si la cald In gol 
$i în sarcină la uzina constructoare sau atelierul de reparație. Din 
analiza regimurilor de rodaj rezultă că, în tot decursul rodajului 
pe stand, motorul nu este Incárcat la puterea lui nominală. După 
efectuarea rodajului pe stand si efectuarea incercărilor, motoarele 
de automobile sint rodate, In mod obligatoriu, de către uzinele 
constructoare sau atelierele de reparații pe un parcurs de cel 
puțin 2000 km. Acest rodaj pe parcurs este efectuat numai pe dru- 
mari de categoria 1 sau а i-a, cu pante de maximum 1,5%, cu res 
pectarea prescripliilor uzinei constructoare sau ale organului de 
stat coordonator. 


Și după acest rodaj pe parcurs, beneficiarul trebule să ex- 
ploateze autovehiculul cu respectarea prescriptiilor date do uzina 
constructoare. care au ca scop desávirsirea rodajulul. 

O altă problemă strins legată de rodaj este modul In care se 
tacă pornirea si menținerea temperaturii In timpul exploatării, 
Pentru inlăturarea uzurii premature se recomandă ca la por- 
nire să se apese cit mal putin timp pe pedala de accelerație, de- 
oarece o cantitate prea mare de combustibil poate spăla peli- 
cula de ulei de pe cilindri, provocind o uzură pronunțată a aces. 
lora. De asemenea după pornire. motorul nu irebule să funciio- 
поло imediat în sarcină, 

in сева ce privește rodajul in sine, pentru primii 2000— 
3000 km trebuie urmate prescriptiile urinei constructoare, Roda- 


- jul trebuie executat pe distante lungi si fără opriri dese, deoarece 


1а rodajul pe parcurs trebule evitate acceleralille Și turalüle e: 
cesive. În nici un caz nu trebuie să se incerce pe pante, са pri 
accelerarea motorului să зе mențină aceeaşi viteză, prescrisă ca 
maximă. 

Inlocuirea uleiului din molor se face conform instruchiunilor 
uzinei constructoare, in funcţie de natura regimului de rodaj efec- 
{ша pe stand. 

1а cele mai multe cazuri rodajul efectuat In uzină asigură nu- 
mai partial o calitate fină a suprafetelor organelor In frecare. Ro- 
dajul la uzină asigură Indepûrtarea asperior de prelucrare, 
adică a microasperităţilor, lar In rodajul pe parcurs se obline In- 
depărtarea macroneuniformitätilor supralejelor (ondulati, deni 
äri ete) și a delectelor de montaj, În fig. 323 se arată etapele de 
тойа) la motoarele de autovehicule. Etapa de rodaj corespunză- 
toare inliturării microneunitormităților suprafețelor (asperitätilor) 
este marcată prin zona a, etapa de rodare a macromeuniformitili- 
Jor prin zona b, lar durata геи proces de rod) pe parcuri 
cuprinde zona c. 

Pentru evitarea uzurilor excesive şi Т 

ripajulul. în perioada de rodaj pe par- — S. 

I's sarcina motorului se limitează prin 
ontarea de diafragme intre carburator 
i conducta de admisiune, Diametrul dia- 
jagmel se alege pe cale experimentală, Ш 
Ме) ca eforturile la care sint supuse să 
Josele principale să fie de 25—35% din 

fortul maxim al motorului complet ro- 


Experiența arată că utilizarea diafragmelor de limitare a sar- 
cinit duce la o Inrăutăţire a amestecului carburant și favorizează 
depunerile de calamină în camerele de ardere, сева ce contribuie 
la inzăutățirea procesului de ardere. 

Se recomandă ca rodajul pe parcurs să se efectueze In dou 
etape și anume: 

rodajul cu vehiculul qol timp de 5—10 hs 
Z rodajul cu vehiculul încărcat partial limp de 40—60 b. 

Rodajul cu vehiculul în sarcină se recomandă a se face după 
regimul dat in tabelul 3.12. 

O metodi mai eficace de limitare а sarcinii constă in limitarea 
cursei clapetei de acceleratie cu ajutorul unul surub de fixare si- 
gilat. La terminarea rodajului pe parcurs nu mai este 
зе demonta carburatorul, ci о simplă desigilare și scoalere а şu- 
robului 4 (fig. 3:24). 

Rodajul tractorului se face in troi faze: 

— rodajul pe loc, în gol, timp de 10 min, la o turație a mo- 
torului de 1 200 rot/min si alte 10 min, la o turatie de 1 500 rot/min: 

— todajul in deplasare, (47а sarcină, se fase la turația mo- 
torului de 1200—1500 rot/min, după regimul indicat în tabelul 
3.13, în timpul rodajului în gol, motorul se va accelera treptat., iar 
cuplarea ambreiajului se va face progresiv, pentru ca motorul să 
mu fie suprasolicitat; 

— rodajul motorului în sarcină piogresivă. se face cu încăr- 
care treptată pinê la puterea maximă, În toate treptele de vi- 
teză. pentru a se asigura si rodarea transmisiei. 
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la tabelele 344 şi 315 sint prezentați principalii indici de 
Ласта ai tractorului 01—650, care trebuie urmăriți în timpul roda- 
Jului in sarcină: treapta de viteză, forta la cirlig, precum și indicii 
orientativi privind consumul orar de motorină si puterea moto- 
тшш. Rodajul poate fi efectuat fie în ordinea vitezelor după da. 
tele din tabelul 3,14, fie In functie de Incărcare, aşa cum este pre- 
zentat în tabelul 3.13, 
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PARTICULANITATILE RODAJULU MOTOARELOR ÎN DO! TIMM 


Intrucit majoritatea motoarelor In doi timpi nu au un sistem 
propriu de ungere, тойаја la rece al acestor tipuri de motoare 
necesită luarea unor măsuri suplimentare In vederea asigurării un- 
gerii organelor in mişcare relativă, Astfel In perioada rodajului la 
тесе al motoarelor în doi timpi, este necesar ca motorul să Пе ali. 
mentat cu un amestec de benzină și ulei, fle cu un amestec de 
motorină si ulei, care să asigure lubrifierea. La motoarele cu aprin- 
dere prin tomprimare in doi timpi este indicat ca alimentarea să 
se facă cu amestec de benzină şi ulei Intr-o astfel de proporiie, 
incit să Пе evitată aprinderea amestecului. La motoarele cu aprin- 
dere prin scintele, carburatorul este racordat la un rezervor care 
conține un amestec de motorină cu ulei, motorul functionind In 
perioada rodajului la rece cu bujii false. 


314, RODAJUL CHINIC 


Prin folosirea In timpul rodajulul a unor uleiuri cu proprietăţi 
tizico-chimice, diferite, s-a constatat influența calității acestora 
asupra duratei rodajului, asupra calității suprafețelor obținute prin 
Toda] si rezistenfelor la uzură In timpul exploatării motoarelor. 

Varietatea asociaţiilor posibile de uleiuri de bază disponibile 
cu diverşi aditivi poate sî ofere numeroase calități de uleiuri. 

(сена! еа sau interesul de е folosi un ulei mineral sau un 
ulei cu aditivi depinde In primul rind de tipul motorului. Motoa: 
rele cu aprindere prin scintele pot fi rodate cu un ulei mineral 
pur, in timp ce majoritatea tipurilor de motoare diesel necesită un 
ulei cu aditivi detergenti. 

Dintre sortimentele de uleiuri românești, cele mal corespun- 
zitoare pentru efectuarea rodajului sint uleiurile 305 si 405 din 
titeluri selecționate, rafinate cu solvenți, а căror viscozitate la 50°С 
este de 5—6°Е, respectiv 4,5—5,5°Е. 

in vederea accelerării rodajulu cea mai mare rispindire а 
căpătat utilizarea unor aditivi In uleiurile cu care sa face rodajul. 

Superioritatea lubriflantului cu aditivi se explică prin actiu. 
пса directă si puternică a acestuia asupra zonelor cu tempera- 
turi ridicate, în locurile cu defecte, fără a lăsa urme protunde sau 
amorse pentru accidente, 

In general, aditivii pentru reducerea duratei rodajului trebuie 
să indeplinească următoarele conditi 

— să posede о bună solubilitate in uleiurile de rodaj și să nu 
altereze proprietăţile acestuia din urmă; 

— să nu provoace reacţii cu alli constituenți, în special cu 
substanţele detergente şi cu aditivii antioxidanți, 

— să mu reacționeze cu diferitele metale intilnite în motor 
da temperaturi normale de funcționare, adică să posede o stabili- 
tate termică bună 

— produsele de descompunere sau acelea rezultate din actiu- 
nea metalului nu trebuie să fie abrazive, ci din contră, dacă e 
posibil, să fie solubile în ulei sau să fie eliminate cu uşurinţă prin 
gazele de eșapament. 

Anumiți esteri corespund destul de favorabil acestor condi- 
tii [28]. h 
Та fara noastră ca aditivi la roda)u! motoarelor se ulilizearăi 
grafitul, bisulfura de molibden si lecitina. 

Imbogátirea cu sulf a straturilor superficiale ale metalului 
imbunătăiește proprietățile antifrictiune ale acestora, reduce forta 
de frecate şi mărește durabilitatea suprafețelor în frecare, Adi 


rea de sulf în uleiul de rodaj Impledici formarea micrasudurilor 
focale si prin aceasta evită fenomenul de gripa Actiunea sutla- 
ui se manifestă prin reacția ре cafe o are cu particulele metalice 
amenințate de gripare, 

Procedeul cel mai cunoscut si râspindit de yodare a motoare- 
lor cu ulei sulfuros constă în introducerea unor adaosuri chimice, 
continind combinaţii active de sulf In lubrifiant- 

Motoarele de automobile si tractoare rodate prin procedeul 
clasic, mecanic, necesită о durată totală de circa 60—100 h, durată 
саге poale fi redusă la 2—3 h, prin adăugarea de sulf în Iibri: 
ul de roc 

Uzura minimi se obține 1а o concentrație a sulfului în ulei 
de 0,9—1,1. Consumul specific de combustibil scade, lar puterea 
motorului crește atunci cind motorul este rodat cu ulei cu adaos 
de sulf laţă de rodajul fără adaos de sulf; uzura cilindrilor, după 
un parcurs de 10000 km, scade la rodarea cu ulei sulfuros, redu- 
cind în același timp durata rodajului de circa 4 оп. А 

1n fig. 3.25 se dă variația coeficientului de frecare în funcţie 
de durata rodajului în cazul utilizării unui ulei cu un conţinut de 
1%, sulf si 1а cazul folosirii unui ulel pur. Coeficientul de frecare 
alunge la limita de regim în decurs de 80 min în cazul uleiului 
sulfuros, față de 140 h la uleiul pur. 

De asemenea, la rodarea cu ше! cu adaos de sulf, uzura pie- 
selor conjugate, pini la atingerea coeficientului de frecare de 
regim, este de 2—3 ori mai mică. Acest lucru se explică prin for- 
marea straturilor de combinaţii ale оаа! cu flerul, In special 
FoS si FeS, si a oxizilor FeO și FeO, 

Experientele efectuate cu uleiuri care provin din zăcăminte 
bogate în sulf au arătat că acest sull, chiar In concentrație op- 

timă, nu are о actiune de ac- 
Celerare a rodajului, 

Se observă cii o accelerare. 
а rodajului se obţine cu sultu- 
tile si in special disulfurile de 
dibenzil, In timp ce celelalte 
combinaţii organice ale sultu- 
lui nu dau rezultate pozitive. 
О accelerare puternică a roda- 
ului se realizează cu polisul- 
urile de dibenzil de ti 


se obin prin tratare la tem- 
peratura de 150°C а disulturii 


| de dibenzil cu sulf, Rodarea motoarelor cu ardere internă cu adaos 
de 0.9—1% din această substanţă s-a terminat în 20—30 min. 

Lecitinele fac parte din grupa fostatidelor, cuprinzind toti 
esterii acidului fosforic cu caracter lipoid. Acţiunea lor se bazează 
n același timp pe polaritatea lor, clt si pe reactia pe care o dau 
eu particulele de metal din zonele foarte calde ale suprafețelor In 
frecare, actionind în direcția dizolvării locale a proeminenlek 
- (asperitàlilor): după obținerea unei suprafețe de contact mal 
cind temperatura se reduce, procesul de uzură Incolează. 

Lecitinele sint stabile pină la temperaturi de 120—130*C, cind 
se descompun, eliberind acidul ortofostoric (H,POj), care consti- 
tule un decapant, si acizi grași. Din formula lecitinel se observă 
că acizii grași contin In moleculă o sarcină pozitivă si una ne- 
gativă (sint ioni bipolari). 

Lecitina nu atacă metalele folosite 1n construcția de mașini 
decit In cazul unor anumite condiţii de temperatură, [n cazul cind 
temperatura metalului depăşeşte 120°C, lecilinele se descompun 
şi produc cu metalul următoarele fenomen: 

— reacția dintre acidul fosforic şi metal, cu formarea fosfa- 
tului respectiv (In special fosfatul de fier 
ао i, PASiVizărea supratejei metalice de către stratul de fostat 

e fier; 

~ arderea la suprafata pasivizată a substanțelor polare. for- 
mind in acest fel o peliculă protectoare rezistentă, 

In punctele supralncilzilo ale suprafețelor In frecare, unde 
apare posibilitatea gripării, se produce atacarea şi dizolvarea proe- 
mizeajelor suprafețelor, acoperirea suprafețelor formale cu pro- 
duse de reacție, smulgerea acestor produse prin аспі dinamice 
si realizarea unei suprafețe de contact. 

In condiţii de gripare se produce dizolvarea materialului In 
punctele de contact si acoperirea suprafeței cu produsele de reac- 
Wei ciel! se repetă pina se crează Jocul necesar, lar tempera- 
tura scade. 

Se menționează că nu toate felurile de lecitină prezintă o 
iune favorabilă asupra rodajului motoarelor cu ardere internă. 

Cantitatea de lecitină pură care se adaugă uleiurilor de rodaj 
(este de aproximativ 4 g pentu 1 kg de ulei. 

Eficacitatea economică a rodajului chimie cu lecitină constă 
in reducerea aproape lolală a timpului de rodaj pe parcurs si fo- 
losirea acestuia ca tmp productiv; se reduce de asemenea timpul 
de imobilizare In reparatie generală н motoarelor și e obțin In- 
semnate economii la lubrifiant si combustibil, 
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Tira fazole de Toda] la rece s rub sarcini 
— Motoarele GAZ sint supuse а regimuri diferite, Astfel, rodajul 
motoarelor GAZ. 69. Ua 430. GAZ 30 si GAZ 63 зе шсш. 
î mama la mersul jn gol cu 1000. 1200 rot/min. lar motorul 
GAZI? se rodenzà In Intervalul 1000 1300 rot/min. Motoarelor 
GAZ.—21 1f зе aplică todaju 1e rece yi rodaja Je marsul in gol. 
Timpul de rodaj variari de le 33 Ja 785 min, deci de pesto 20 йе 
A ori. Motoarele бе automobile de mic lira) se Todeaza in regimul 
D де mers În gol în iniervalul 950-2849 rot/min, In decurs de 70 
VS, ki без d putas, ta min. La uzina Lihaciov, motoarele ZIL 120 я ZIL IS se тойса 
E Та rece са 700 той, la mersul in gol cù 1000 roin qi sub 
Seb rm de ak, —€— sarcină си 1400 rot/min. 
t Doe p Rezultă că majoritatea muzinelor menționate nu rodeazi mo- 
л. ос toarele sub sarcind, togim aplicat vi In alo uzine dia Uniunea 
ее шыш adan | ара Sovied sad din эйе п рош lone cu pride prin seia- 
түзө, CEU Regimurile de rodaj ale motoarelor diesel sint diferite In 
CD a coca cd privesio fazele, uralja arborelul cotit, sarcille s Шарай, 


as 


————' 


Un număr redus de motoare зе rodează după regimul de ro- 
daj cu 3 faze (IAZ, IMZ—URSS, Tatra T-—111—RSCS) [5]. 

Rolaliile inițiale In faza de rodaj la rece variază de Ja 600 
rot/min (IAZ) pină la 1400 roUmin (Tatra Т—111), iar timpul de 
Ja 30 min (IAZ) pinî la 180 min (Tatra T- dică de б ori 
mai mare, 

La mersul in gol aceste motoare nu se rodează, ci se incăl. 
zesc în decurs де 3—10 min. Sub sarcinê motoarele se rodeari 
Че la rotațiile initiale 500—500 [Tatra T—111) si 1100 (IAZ, IMS) 
pină la cele nominale la valori ale sarcinilor limită de 90—100%, 
din puterea electivă. Timpul total de rodaj variază de asemenea, 

Unele uzine sovielice care construiesc motoarele diesel В—12, 
uzinele cehoslovace care fabrică motoare diesel 17—912, Skoda 
706, Skoda T—906 si de asemenea firmele din REG si SUA nu 
aplică rodajul la rece, În Jocul rodajului la mersul In gol prac- 
tică о Incălzire de scurtă durată a motoarelor (5—30 min) la rota- 
Mi medii ale arborelui cotit (8001000 rot/min). Rodajul sub sar- 
cină se aplică In limite largi: de la 051 pini 1а 827-90 și chiar 
ріпа la 100% din puterea electivă (motoarele Tatra, Skoda, IMZ. 
GMS, B—12), la o turatie a arborelui colit egal aproximativ cu 
jumătate din numărul nominal de rotații (1000—1200 rot/min) la 
începutul regimului sub sarcină. Rodajul sub sarcini maxime se 
recomandă nümai pe o perioadă scurtă de 2, 5, 10 min. 

In intreprinderile de reparaţii auto rodajul motoarelor cu 
aprindere prin scinteie se efectuează In general, după schema cu 
trei faze [5]. [43]. regimurile aplicate deosebindu-se mult unul fa- 
V4 de altul, ca viteze de rotire ale arborelui cotit, la rece si sub 
sarcină [5], 

Astfol rodajul sub sarcină Incepe de la 1000, 1200, 1300, 1400 
rot/min sí se termină la 1500—1700 și 2000—2200 rot/min. [43]. 
Sarcinile initiale recomandate se află intro limitele 10—20 CP. 
sau 143—257*, din puterea electivă, lar sarcinile limită repre: 
zintă 15—20 C.P. sau 2072—71, din puterea electivă [43]. 

Timpul de rodaj este, de asemenea, diferit și se afl In Timi- 
tele de la 90 ріпа la 210 min. 

Motoarele diesel cunosc Ja fel regimuri de rodaj diferite. In 
URSS, SUA si Ungaria se folosește rodajul la rece pentru moto 

e diesel in 4 limp reparate. Nu se utilizează nici rodajul la 
mersul în gol, cu exceptia motoarelor Ikarus (700—2000 rot/min 
in decurs de 125 min), acesta se inlocuieste cu о încălzire а mo- 
toarelor de 5—10 min cu шарі egale, de exemplu, cu 1/3 din 
cele nominale și se rodează, In general, sub sarcină 1а rotații de 


тв 


401009, si la sarcini de 10—100 din cele nominale. Timpul de 
rodaj variază In limitele 2—10 or 

Regimurile de rodaj recomandate pentru motoarele IAZ-—204 
şi 1А7—206, reparate general au о durată de 185 min. Pentru mo- 
toarele 1AZ—200 si 1М8—238 пої, procesele de rodaj se prezintă 
în tabelul 3.17 (15). 
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Uzinele de motoare din Europa (Franța Uzinele Renault, В. Р, 
Germania Uzinele Opel, Volkswagen, Mercedes Benz, MAN), ca 
şi cele din SUA, recomandă pentru rodaj folosirea uleiurilor de 
тода} de acelaşi tip cu cele utilizate In exploatare normali, 1а 
care se adaugă aditivi de accelerare a rodajului si antigripanţi, 

Uzinele Renault efectuează rodajul motoarelor R4 de 206 
C.P. la 4800 rot/min si R6 de 36,5 C.P. la 5200 rot/min timp de 
8—10 min, la 1000—1200 rot/min numai la cald în gol, utllizind 
ulei SAE 20. Prin sonda) se incearcă 2—3 motoare din numărul 
де motoare montate fn două schimburi, privind funcționarea, con- 
sumul de benzină, consumul de ulei și puterea dezvoltată, efectu- 
indu-se pentru acesta motoare un rodaj pe bane la cald, după re. 
"imul dat 1n tabelul 3.18 (44), [45]. 
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Uzinele Volkswagen rodează pe banc toate motoarele timp de 
30 min la 1500 rot/min numai la cald în gol, utilizind ше! ЅАЕ 10 
W—3 Mobil 01 A.G. multigrad. Prin sonda) pentru vo- 
riticarea calității fabricației se Incearcă motoarele rodate 1a plus 
10 min la їшгайа maximă și puterea maximă pentru acceleraţia 
maximă, 

Uzinele Mercedes-Benz efectuează pentru toate motoarele un 
rodaj de 20 min la. turația de 1500—2000 rot/min numai la cald în 
gol, utilizind ulei ЅАЕ—20. Motoarele luate pentru verificarea ca- 
Facteristicilor motorului (funcționare, consum, putere) se rodează 
în plus după un regim caracteristic fiecărui lip de motor. Moto- 
Tul de 8 cilindri In V de 250 C.P. se rodează după procesul dat 
їп tabelul 3.19. 

Există deci o diversitale foarte mare de regimuri de rodaj, 
chiar si la uzinele vechi cu experienţă In construcția de motoare, 
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M. Intreprinderile constructoare românești aplică pentru rodajul 
motoarelor 58—211, M—207 si 1—25, SAVIEM 79705 regimurile 
4де rodaj cuprinsa In tabelul 3.20 [15]. 
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lotreprinderea de autocamioane Brașov rodează motorul SR— 
11 în trei faze de rodaj si infarcà motorul la rodajul Im sarcină 
па Ja max, 44 C.P. la turatia de 2200 rot/min, față de 140 C.P. 
terea efectivă la turalla de 3600 rot/min, durata regimului de 
foda] fiind 120 mi 

Motorului SAVIEM 797—05 i se aplică un regim de rodaj fără 
(ага roda]ului la roce, realizind o încărcare la plină sarcină, la o 
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turație corespunzătoare, durata rodajului fiind de 125 min, acelaşi 
regim fiind aplicat si pentru motoarele reparate general 

Tot în tabelul 3.20 se poate vedea cà intreprinderea construe 
toare de autovehicule din Cimpulung Muscel rodează motoarele 
М—207 si 1—25 In trei faze de rodaj si Incarcá motorul la rodajul 
în sarcină ріпа la max, 28 C.P. la luralia de 2800 rot/min falê de 
80 С.Р. 1а 4000 rot/min. Durata rodajului este de 180 min. Deci si 
pentru aceste tipuri de motoare rezultă regimuri do rodaj diferite, 
aplicate pentru motoarele cu aprindere prin scintele, cu utilizări 
foarte diferite (autocamioane, autobasculante, autotractoare, auto- 
buze, autoturism de teren, microbuz etc). 

Din analiza regimurilor de rodaj descrise a reiesit ch In do- 
cun lui pe banc motoarele sint încărcate în mod diferit. 
Normal ar са ба бшсе de fehl m саг а lost rodat moloral 
pe banc să se stabilească de către constructori sau reparatori, pre- 
Scriptillo cu privire la funcționarea (solicitarea) motorului In pri- 
ma perioadă de utilizare In condiţii reale de explo 

Există diferențe şi In cazul prescripțiilor date pentru rodajul 
pe parcurs. 

Intreprinderea de autocamioane din Braşoy indică pentru mo- 
toarele 58—211 un regim de rodaj pe parcurs în următoarele con- 

ini 

— Rodajul autocamionului se execută de cel mal buni con- 
ducători auto, ре drumuri cu acoperire tare, în stare bună, cu 
rampe obisnuite pină la 61, porțiuni scurte de drum cu rampe 
pina la 10, în următoarele condiții [46]: 
de la 0—1.500 km, autocamionul nu se va incărca cu mai 
mult de 1/2 din sarcina utilă nominală 

— de la 1500—3000 km, se admite mărirea progresivă a In- 
cărcăturii, astfel incit la terminarea rodajului să se ajungă la 
sarcina utilă nominală; 

— să nu se depișoască viteza de 60 km/h: 

— inlocuirea uleiului din bala de ulel se va face in 
obligatoriu după 500, 1300 si 6000 km. parcursi de la incepere 
rodajului, iar apoi In conformitate cu instrucțiunile de exploatare: 

— odată cu Inlocuirea ulelulul din motor după 1500 și 3000 
km parcurși de la inceperea rodajului si apoi la fiecare 3000 km 
parcursi, se va inlocui elementul de filtrare al filtrului, de ulei; 

— rodajul autocamioanelor SR—113 și SR—116 se execută 
fără remorcă; 

— rodajul autotractorului SR—115 se execută cu semiremorca 
ataşată. 
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Intreprinderea de autovehicule Cimpulung Muscel si Autobu- 
zul București, prevăd pentru autovehiculele ochipate ca motorul 
М—207 sau 1—25, efectuarea unui rodaj pe un parcurs йе 1500 km, 
în timpul căruia se vor respecta următoarele prescripti: 

— pornirea autovehiculului se face numai după ce motorul 
a atins regimul termic normal. Încălzirea se va face la turalil mo- 
derate pină cind temperatura apei de răcire аге 70—80"С: 

— clapeta de aer se va folosi moderats 

— viteza autovehicululul nu va depăși următoarele valori: — 
în priză directă 55 km/h; in viteza a Il-a 35 km/h; în Viteza a 
H-a 20 km/h, iar în viteza I-a 10 km/hy 

— rodajul se execută pe drumuri modernizate, cu un număr 
minim de porniri, in special la гесе: 

— în timpul perioadei de rodaj, se va utiliza uleiul prevăzut 
in instrucțiunile de exploatare 
top,” P 500 km si după 1500 km se schimbă шеш din mo- 

— golirea uleiului se face cu motorul cald, pentru a so asi- 
gura o scurgere completi 

— in timpul rodajului se va urmări in mod special pe tabloul 
de bord, temperatura apei de răcire si presiunea uleiului, 

După parcurgerea primilor 1500 km cu respectarea condițiilor 
menționate, se poate trece la exploatarea normală a autovehiculu- 
1ш, Totuși, pină Іа parcurgerea а Iacă 3000 km nu se admite de. 
păsirea vitezei de 80 km/h. Rodajul complet al autovehiculului 
se termină după un parcurs de 5000—6000 km, 

Intreprinderea Autobuzul Bucureşti indică pentru motoarele 
SAVIEM 797—05 un regim de rodaj pe parcurs, care se efectuează 
după regulile cunoscute, Їп primii 2500 km autobuzul ROMAN — 
109 RD circulă fără sarcină utilă, după care el poale fi încărcat 
în mod treptat, Acest parcurs se face și după reparația capitală 
a autobuzului sau atunci cind s-au Inlocuit agregatele motor- 
transmisie cu altele noi. 

Autobuzul ROMAN—111 RD dotat cu motorul RABA se ro- 
deazi pe parcurs după aceleași reguli; In primii 2500 km autobu. 
zul circulă fără sarcină utilă, după care el poate fi fncürcat In mod 
treptat. Acest parcurs se face şi după reparația capitală a autobu- 
zului sau atunci cind s-au inlocuit agregatele molor-transmisie 
cu altele nol [47 

Uzinele Renault indică pentru toate tipurile de autoturisme 
fabricate, ca їп perioada de rodaj pe parcurs să se respecte ur- 
mitoarele [45]: 

— viteza maximă preserisă pentru fiecare treaptă de vitezi 


ш. 


— schimbarea uleiului la 500 şi 2000 km parcurși si apoi nor- 
mal 1а 5000 km parcursi 

pentru primii 2000 km să se utilizeze ulei SAE—20 si apoi 
ulei 20 W 40; 

— urmărirea variaţiei temperaturil apel din motor si presiu- 
nea шешш. 

Pentru perioada de rodaj pe parcurs, Uzinele Mercedes Benz 
recomandă pentru toate automobilele indicaţiile cuprinse In [44]. 
Rezultă cà nu există o corelare Intre regimurile de rodaj aplicate 
pe banc şi condițiile de rodaj pe parcurs in prima perioadă de 
exploatare, lucru important pentru asigurarea unei durabilități cit 
mai mari In exploatare, 

Din cele de mai sus se desprinde faptul că numărul regimuri. 
lor de rodaj aplicate este foarte mare si diferă foarte mult între. 
ele din punct de vedere al fazelor, turalillor, Incárcarea și durata 
rodajului, adică fiecare constructor sau reparator şi-a stabilit regl- 
muri proprii de rodaj, deduse din rezullatele experimentale In 
construcția sau repararea motoarelor, 

Txistà diferite metodologii de determinare a regimurilor de 
тода). 

Metoda alegerii regimului optim de rodaj propusă de Voinov 
este orientată spre reducerea timpului de rodaj prin folosirea vis- 
cozităţii optime a uleiului [M], avind la bază cercotarea experi- 

18, Determinarea duratei fazelor si treptelor de rodare se 
rin construirea liniilor de uzură după metoda „fier In alei”, 
castă metodă se poate cerceta influența diferitilor factori 
intensității de uzură a pieselor motorului alegindu-se o 
combinare mai favorabilă a lor, din numărul celor cercetaţi. 

Această cale reclamă efectuarea unul mare număr de exp 
rlenje, cu diferite combinaţii a valorilor factorilor, care influen- 
jează asupra ajustárii pieselor în funcţionare. Din aplicarea aces. 
loi metode nu rezultă prescripti cu privire la determinarea mi- 
rimilor sarcinilor asupra motorului la turaţia corespunzătoare a 
arborelui cotit si cu privire la fundamentarea acestora. 

Metoda determinării teoretico-experimentale a regimului de 
rodaj propusă de G. Saranov este fundamentată pe calculul teo- 
tetic al regimurilor de rodaj, după sarcinile care acționează asu- 
pra cuplurilor principale de frecare a mecanismului bieli 
velă şi măsurarea experimentală a duratei fiecărei etape si а 1a- 
zei de roda) In funcţie de dinamica uzurii, măsurarea temperaturii 
uleiului, stabilizarea puterii de frecare si аці parametri [24]. 

Problema principală 1а rodarea motorului prin această me- 
Vodà este alegarea regimurilor pentru care se determină diagrama 


am 


indicată, adică a sarcinilor si a turatiilor, la care trebuie ridi- 
Cale diagramele de funcționare, Asupra acestor aspecte metoda 
produce dificultăţi în aplicarea el [24]- 

Metoda propusă de L. Gaenko, prevede determinarea presiu- 
"nilor specifice in diferite regimuri de funcționare ale motoarelor 
prin integrarea forțelor produse de gaze si de inerile, cu ajutorul 
diagramelor polare [20]. 

Stabilirea duratei fiecărei 1герїе de rodaj si а regimului în 
general se recomandă să se efectueze ре cale experimentală, după 
metodologia propusă de N. P. Voinov, care constă Їп construirea 
liniilor de uzură” după metoda „fier In ulei", 

Metoda „fier 4n ulei“ a căpătat о mare răspindire, cu toate 
аеш Це ei; lipsa de precizie la luarea probelor si la analiza: 
теа probelor de ulei; imposibilitatea analizei uzurii unor piese 
{deoarece metoda caracterizează uzura totali a tuturor pieselor), 
un mare volum de muncă si lungă durată. 

In toate metodele prezentate, ca parametri principali, pentra 
determinarea experimentală a regimurilor de turație si sarcină și 
a timpului de rodaj ре troaptă, se analizeazi 

— dinamica de uzură (modificarea cantității de metal, luată 
de pe suprafetele de frecare în unitatea de timp); 

— dinamica temperaturilor (modificarea temperaturilor supra- 
elelor de frecare ale pieselor sau шешшу; 

— dinamica de frecare (modificarea cantității de energie, con- 
umată pentru frecare În perioada de rodaj sau ținind seama de 
pierderile de la frecare — modificarea їп timp a puterii pierderilor 
mecanice). 

După efectuarea rodajulul, motoarele cu ardere internă sint 
“supuse operației de verificare a calităţii rodajului, de determi- 
nare a stării lor tehnice si de verificare а funcționării lor. 

Verificarea calității rodajului se poate face fie prin domon- 
tarea motorului, fie fără demontare. 

Determinarea „calităţii rodajului prin demontarea motorului 
зе face prin metode clasice de apreciere a calităţii suprafetelor In 
recae, prin măsurarea rugozității acestora si prin aprecierea vi 

ală à aspectului suprafețelor. Această metodă este subiectivă 
prezintă dezavantajul că necesită un timp Indelungat, iar prin 
оца montare se pot introduce Imprecizii care să Inrăutățească 
Justajul organelor im frecare. Din aceste. motive, verificarea ca- 
КАЦ rodajului prin demontarea motorului se recomandă a se 
evita si a se limita numai la demontări prin sondaj ale organelor 
sau la cazurile cind in procesul de destăşurare 4 Fo. 


dajului sau a verificării funcţionării motorului s-au constatat de- 
fectiuni ce impun aceasta, 

Printre metodele de verificare а calităţii rodajulu fără, de- 
montarea motoarelor, о răspindire largă au cipitat-o procedeele 
de determinare a continutului în fier al uleiului şi măsurarea 
pierderilor mecanice, 

Metoda de verificare a calității rodajului prin determinarea 
conținutului în fier al uleiului de ungere poate fi aplicată atit la 
stabilirea fazelor de rodaj (regimul de rodaj), cit si la 
momentului cind s-a terminat rodajul. 

Ridicarea curbelor de uzură şi determinarea ейсас! гой 
jului se face rapid, cu siguranţă si precizie suficientă, cu ajutorul 
izotopilor radioactivi. Ре suprafețele organelor în frecare se de- 
pune pe cale electrolitică un strat radioactiv de crom; izotopii pot 

Inainte de turnarea lui in 


Controlul calităţii rodajului prin măsurarea pierderilor me- 
canice poate Hi aplicat atit la determinarea momentului cind з. 
terminat rodajul, cit şi pentru stabilirea fazelor de rodaj. 

In cazul rodajului la rece, pierderile mecanice se determină 
pe baza consumului de energie al motorului electric de antren 
те. În cazul rodajului la cald, Inainte de efectuarea măsurării pier. 
derilor mecanice, motorul se Incülzegte, după care se opreste sl, 
prin antrenarea lui cu un motor electric, se determină pierderi 
prin frecare, Ре baza rezultatelor obținute la măsurări în diferi 
perioade ale procesului de roda) se ridică curba de variae 

pierderilor mecanice. 

Schema de principiu a unei 
instalaţii pentru Inregistrarea con- 
inuà a variației pierderilor mec 
nice este prezentată In fig. 34 
128]. Rodajal este efectuat pe. 
stand, de probi echipat ca un 

т roto- 
ste legal 
їп serie cu un reostat cu lichid, 

In fig. 328 este reprezentată 
schematic о instalație completă 
destinată incercárii motoarelor, 
care pormite determinarea pi 
metrilor necesari „ridicării c 
teristicilor principale ale moto 
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Pe од metodele prezentate pentru determinarea regimurilor 
де года}, sê pot menţiona si Variația consumului de ulel i schim- 
area саш gazelor din carterul motoralul în fiecare treaptă 
de тойа}. Reduceres valorilor дй de cele initiale, pinê în mo- 
moniul ышт, caracterizează momentu) terminirt rodajalal. 

Fazele sl treptele de rodaj pentru rodajul la rece, se pot 
аага prin Ea arca modilickri pierderilor mecanice Ta [e 
Care treapta sau a variatie (орегано lichidului de reiro și a 
Маш. 

Pentru rodajul la mers în gol se recomandă să se determine 
ерю бира metodele азоти, (c4 urmare а reducerii puteri 

jerderilor mecanice.in procesu! de тоба) a numărului de 70ta- 
i ale arborelui cotit al motorului, 

Риого pierderilor mecanice зе poate mäsura prin diferite 
mijioaco (antrenarea motorului cu un motor electric, suspenda- 
теа eilindrilor). ч 

Cu privire la numărul de rotafll ale arborelui coit st a sar- 
аот du care trebuie s3 înceapă și să se termine fiecare fază 
Si treaplê de тода, exist o mare diferență Intre regimurile apli- 
tate sau recomandate. 

Unele uzine aplică Inceperea rodejulu la rece la 120, 130, 200, 
300 rot/min. си toate că printr-o sorie de cercetări ca dovedit cù 
la un număr de тош! mic al arborelui coli uzura cresta de c 
teva эше de оп în comparati cu uzura în carul unui număr mal 
mare de rotat, cind grosimea stratului de ule se máresto [15] 

Deoarece în primele minute de rodaj se degajă о mate canti- 
ше de Chur, este necesară о răcire intensivă а suprafeelor de 
есше cu ule ceca ce mu se poale realiza le un mamir mic de 
том, din cauza canti de alel reduse debitate de pompa de 
ei. Do accea se recomandă са rodul În rece эй Inceapă de la 
500. 709 omi al arborehi cotit 143} 

O recomandare acceptată astăzi bı general pentru mărul minini 
de о al arborelui OU este са Petira саге dies. aceasta 


sk varieze între $ — $ ньш, iar pentru motoarele cu aprindere prin 


эма, ln limite 1—1 


Institutul unional de cercetări ştiintifice a industriei petroliere 
din Uniunea Sovietică propune ca intervalele urmitoare să se mi- 


ost cu 500 rot/min pentru motoarele nc 
„mal puțin, ріпа la 100 rot/min, pe misura eregteril numărului de 
_ rotații pentru motoarele reparate general (ex. 500—900—1300— 


 1650—2000—2150—2300—2400) 


Rezultatele experimentărilor efectuate au stabilit că Interv: 

Д optim pentru evidențierea într-un mod corespunzător а influen- 
Jei sarcinilor, vitezelor de alunecare, temperaturilor si uzurilor 
êste de 200 rot/min. 

Deoarece faza rodajului la rece pregăteşte suprafaţa de frecare 
pentru a suporta În mod corespunzător ncărcarea la sarcini inițiale, 
unele cercetări apreciază faza rodajului la cald în gol ca inutilă şi 
înlocuită printr-o încălzire de scurtă durată a motorului la un număr 
де rotații ale arborelui cotit de $ — 1 Muma pini cind motorul are 
o funcţionare stabilă [20]. ` 

Alegerea treptelor de rodaj sub sarcină este o problemă contro- 
versată [15]. 

Pe baza cercetărilor efectuate, Institutul unional de cercetări 
ştiinţifice a industriei petrolului din Uniunea Sovietică, recomandă 
ca rodajul motoarelor cu aprindere prin scinteie să se înceapă sub 
o sarcină egală cu 02 P, la 0,5 um şi după 3—4 trepte, rodajol 
să se termine la sarcina şi zotaţiile corespunzătoare cu 80—85% P, 
0J. 

Firme constructoare de motoare cu ardere internă, pentru auto- 
vehicule, recomandă ca rodajul motoarelor diesel să se termine cu 
95—100 P, şi la nm, iar altele indică 80—85% P,- 

Avind în vedere faptul că motoarele în condiţii normale de exploa- 
tare se încarcă de obicei cu cel mult 75—85% P,, există recomandări 
са în scopul evitării sizurilor posibile, sarcinile maxime să se limiteze 
Ja 70-80% Р, 

Diversitatea foarte mare în ceea ce privește regimurile de 
тода] se explică prin lipsa unei metodologii unitare, ușor de apli 
cat, fundamentată teoretic si care să [ind seama de caracteristicile 
tehnice ale motorului si de condiţiile impuse pentru funcţionarea 


în prima perioadă de exploatare, 


1а acest stop аш fost elaborate Jucrári, care au urmărit să de- 
termine о metodă analitică de calcul a regimului optim de rodaj 
al motoarelor de autovehicule, care să aibă in vedere atit aspee- 
tele legate de caracteristicile motorului, cit si aspectele legate de 
exploatarea reală și să Пе adecvată practiell inginerești In fatre- 
prinderile constructoare sau reparatoare [15]. 

Cercetările intreprinse [15] au fost eloctuate pe motoare în 
patru timpi din gama SR 211, L—25 cu aprindere prin scintele şi 
SAVIEM 797—05 cu aprindere prin comprimare, reparate general, 
pe un banc de Incercări motoare, cu amenajările speciale scopului 
urmărit, 

Caracteristi 
tate sint prezen 


ты зәр 


Г 
Ё 


le tehnice principale ale motoarelor experimen- 
tate In tabelul 3.21. 


Pe baza analizei şi experienţelor efectuate s-au stabilit trep- 
le, cu incărcările si turațiile respective pentru rodajul la cald 
п sarcini, prezentate In tabelul 3.23. 
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Rezultatele experimentárllor efectuate într-o gamă largi de 
combinații [15] sint redate partial în tabelele următoare. Determinarea variației consumului de combustibil s-a făcut 
Astfel rodajul la cală а început la o sarcină de circa 02 Р, și o prin metoda gravimelricà In timpul fazelor de rodaj la cald în 


turație de max, 05 n, şi sa incheiat la o sareină de 50—85% Р, sezultind valorile prezentate în tabelele 3.24 și 325 [15]. 
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Pe baza tuturor rezultatelor obținute, s-au determinat regimu- 
rile optime de rodaj pentru tipurile de motoare experimentate 
prezentate Та tabelul 3.20. 


зз UZURA PIESELOR MOTOARELOR DE AUTOVEHICULE 


Prin шаші se înțelege, An general, pierderea de material la 

“supralața unei piese, din cauza combiniril unul număr mai mare 
їп mal mic de factori. 

In procesul uzurii intervin In același timp compoziţia chimi- 

a materialelor, proprietăţile lor mecanice sau microgeometrice, 


ЁЛ 


Insusirile lubrifiantulul, parametrii functionali (sarcina, tempera- 
tura și viteza), agenții agresivi din combustibil, factorii perturba- 
tori (vibrat el 

Condiţiile de funcţionare produc ceea ce se numește uzura 
„normală” a pieselor motoarelor cu ardere internă, In anumite 
împrejurări. unele condiții capătă o pondere periculoasă, apărind 
о uzură anormală, de multe ori mai mare ca uzura normali. 

Materialele utilizate în construclia si exploatarea motoarelor 
cu ardere internă constituie mijlocul principal pentru reducerea 
uzurii. 

Lubritianţii au rolul de ungere, etanşare şi răcire, la care se 
poate adăuga protectia chimică si amortizarea socurilor. 

Agenţii agresivi (chimici, apă, particule abrazive) máresc In- 
tensitatea uzurii. Agenţii chimici care participă la activarea uzurii 
sint: oxigenul, acizii anorganici, peroxizli, acizii volatili, acizii 
grasi nevolatiii, compușii sulfalul, precum si unii aditivi, 

Factorii activi care intervin și influențează uzura pieselor mo- 
oarelor cu ardere internă sint; sarcina, viteza si temperatura. 

Uzura mecanismului biel — arbore cotit, Factorii importanti 
care determină condițiile de frecare, deci uzura pieselor mecasis- 
mului bielă-arbore cotit, se referă la proprietăţile fizico-mecanice 
şi chimice ale materialelor In contaci, forma si dimensiunile pie- 
selor, rugozitatea suprafeţelor, regimurile de viteză, sarcină și 
termic, cantitatea si calitatea lubrilianului, impuritle abrazi- 
ve, proprietăţile corosive ale mediului etc. 

Uzura pieselor depinde de lucrul mecanic de frecare si de 
coeficientul de frecare. 

Coeficientul de frecare al Imbinării arbore-lagăr din momen- 
tul pornirii pini Ja atingerea conditiilor de tuncilonare normale 
poate Іпа valorile date In tabelul 3:27 [28]. 
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stratului de lubrifiant 
IN 

© — viteza unghiulară [s]; 
A — jocul pe diametru [ит]; 
iametrul arborelui [cm]. 
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lar pi 
sele au o rigiditate insuficientă, prezentind şi abateri ale formei 
geometrice, frecarea lichidă se modifică, rugozitatile intră In con- 
taci, crescind de asemenea coeficientul de frecare și temper: 
tura in funcţionarea pieselor conjugate (zona 2). Acoastă functio- 
nare nestabilā de frecare semilichidă este caracteristică perioadei 
de rodaj al pieselor, apărind în unele cazuri şi după efectuarea ro- 
ааш. . 

In condiții de exploatare, functionarea pieselor conjugate In 
faza nestabilá de frecare semilichidă nu poale fi evitată, mul ales 
in cazul pornirii motoarelor, 

Odată cu creșterea sarcinii, pelicula de lubrifiant se Intre- 
ape, iar procesele fizico-chimice care insotesc frecarea зе intensi- 
ША * 

Pentru micsorarea uzurii, este indicat să se ridice stabilita- 
a peliculei de lubrifiant, să se mărească numürul petelor în 

intact pe suprafetele in frecare, să se mărească rigiditatea, si 
recizia de execuție o formel geometzlee prescrise și Să se imbur 
itățească calitatea suprafetelor, 
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Prin ridicarea turatiei arborelui colit se obtine trecerea din 
zona de recaro nestabilā (semilichidà) In zona de frecare lichidă. 
Deoarece coeficientul de frecare se micsoresz mai repede decit 
creste luralia, se va produce miscarea temperaturii imbinirii 
Frecarea lichidă, In Imbinarea arbore-lagàr se asigură In ca- 
zul cind grosimea teoretică minimi a siratulul de lubrifiant este: 


himin > Be H Ainge аз) 
unde; Ay este grosimea critică (limita) a stratului de lubrifiant Ta care 
apare ruperea acestuia 
mp = grosimea suplinicntara 
Grosimea critică a statului de lubrifüant [28] are valoarea: 


вэ) 


0-и 
DERE 

n este viscoritatea. атта Гы 

m лаја arborelui cotit [rotjmin? 

Ф — încărcarea specifică maximă a îmbinării É 

d — diametral palieraiui sau manctonului [аш 

a 


DI 


= jocul diametral {шт}. 

Grosimea minimă de lucru a stratulal de lubrifiant variază In 
limitele 0—2 um. 

Calitatea suprafetei fiind o noțiune complexă, care cuprinde 
abateri de formê (de ordinul 1), ondulaţii (abateri de ordinul 2), 
Tugozitate [abateri de ordinul 3 si 4), se poate defini, prin pfe 
cizarea unuia dintre parametrii menţionaţi, cea mai uzuală fiind 
mugozitatea, care se defineşte ca abaterea medie pătratică a deni- 
velărilor față de linia medie a profilului, unitatea fizică de má- 
sură fiind o lungime, exprimată în ит (STAS 5730/1—75, STAS 
7384—66 şi STAS 7385—66). 

Pentru suprafetele palierelor și manetoanelor arborilor cotit, 

valoare trebule sā Пе In jur de 04 ym, iar pentru supra 
ja activa a lagărului de maximum 8 нт, Înălțimea totală a ru- 
gozității pieselor conjugale nu irebuie să depășească înălțimea 
medie de 5 ym. 

Pentru imbinarea paliere-manetoane-lagire, grosimea m 
a stratului de Inbrifiant Amm egală cu suma dintre Aws i A, 
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să fie sub 7 um, cu condiţia ca 
v geometrică a pieselor să fie cea 
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determină trasind diagramele vectoriale 
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ma din fig, 330, cunoscind coe 
isl de solicitare р şi raportul 1/4 din 
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jui, s айд valoarea excentrictlpd x de 
mpiasare а paleta în josul lagira- 
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ае jocul diametral A, єлсешї 
citatea x și grosimea optimi teoretică 
stratul de lubrifant Aan există 
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Temperatura lagărelor în exterior 
trebuie să Пе cu 100°C mai coborită 
IL punctul minim de topire al 
aliajului. Pentru lagărele din metal 
lb, pe bază de staniu, temperatura, maximătrebuie să fie de 
"С, lar ре bară de plumb de 150°C, 
Drept criterii de alegere a materialului pentru lagăre se re- 
comandă utilizarea produsului dintre presiunea p de contact din- 
o fus și cuzinet si Viteza periferică a fusului w sau numai vi- 
teza w [tabelul 3.28). 
Aliajele antilrichiune cele mai folosite sint cele pe bază de 
umb, staniu, cupru, zinc, aluminiu etc. 
Tendința de a micşora dimensiunile pieselor provocind о cre- 
şi a vitezelor de frecare, impune folosi 
unor materiale speciale pentru cuzinell, de exemplu argint cu 
admin, nichel cu cadmiu ete. 
Repartiția neuniformă a sarcinii pe circumferința manetoane- 
provoacă o repartiție neuniformă a durității si deci si o uzură 
junilormi. 
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Materiale wine în roten өнө 
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| зына есенно dură 
из Жа ae нораве 
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Pentru а micsora uzura lagărelor, se Incearcà să se imbunătă- 
leascá ungerea suprafelelor în frecare prin canale elicoidale sau 
inelare foarte apropiate [28], astfel Incit suprafaţa portantà să re- 
prezinte de 2—5 ori suprafața canalelor, Astfel pentru un fus cu 
diametrul de 50 mm, distanța dintre canale este de 08—2 mm, în 
funcție de metalul folosit si de eforturile care араг In funcţionare. 
Canalele elicoidale contin si reparlizeazà Iubriliantul Intre supra- 
feele in Irecare, jocul si uzura fiind reduse. 

La montajul cuzineților in locaşurile lor trebuie respectate cu 
strictețe condițiile de stringere. 

Noile tipuri de motoare sint prevăzute cu instalații electrice 
de semnalizare a perturbaţiilor din functionare (se semnalizează 
situatiile In care presiunea și temperatura uleiului nu sint în Ji> 
mitele normale). 

Uzura pieselor grupului cilindru-piston. Uzura pieselor din 
grupa cilindru-piston este determinată de factori exteriori [pre- 
lune, temperatură, viteză do frecare, lubriliant, coroziune etc.) și 
de factori interiori (structura si proprietățile flzico-mecahice ale 
aliajului etc. 

n timpul funcţionării motoarelor, temperatura gazelor In са 
mera de ardere, în anumite momente, ale ciclului (la sfirsitul ar- 
деги), atinge valoarea de 1500-2400", iar presiunea în cilindri 
este cuprinsă intre 22—140 kgf/cm*, Temperatura pistoanelor exe- 

late din aliaje uşoare ajunge în partea superioară, la circa 
425", pe manta Ja 200°C (fig. 331a), iar a celor de fontă la circa 
500°C, respectiv 250°C (fig. 3.315), 

Urmele de qripare se Înllinesi: mai Irocvent 1а mijlocul cursei 

in zona vitezelor maxime si cind jocul radial Intre piston $i cilin- 
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Fig. 331. Veta temperatus рі 
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In fig, 3.32 se dau citeva epure caracteristice de 1 

auri а ао, 
În general prestunea de contact а pstoanelor pe pereţi cili 
uror aw depäresie ia motoarele auidturismelor 2 i 


jar la motoarele autocominanclor, tractoerelor si nave! 
igUcm: 1 
Segmenti de piston fiind in contact cu pereții cilindrului sub 
presiune care depiseste cu mult presiunea ce acționează asupra 
tonului si uzura lor Va fi mal mare, Seg dial 
iform. sam meunilorm, se rotunjesc pe f 
rul, suferă pele de coroziune, se rup la 
rmează muchii tăletoare. 
ln general, prin specificul funcționării, primul segment de 
impresiune so uzeazi cel mai mult, Insă în prezența concentră- 
ll unor impurități dure In ulei se constată și o uzură accentuată 
segmentului de ungere. 


partea opusă fante sau 


E 


Tw ————————— 2. Ё 


Felul si mărimea uzurii cilindrilor (cámásit cilindrice) depinde 
în mare măsură de regimul termic, de particularititile de construc- 

. fie ale motorului si de intensitatea diferită de răcire a cilindrilor 
Intensitatea uzurii este inegală pe lungimea cilindrilor, uzura ma. 
Ximă avind loc im zona de Îrecare a primului segment de tom- 
presiune, 

Privitor la structura și proprietățile tizico-mecanice ale 
terialelor utilizate în construcția pieselor din grupa cilindru-pis- 
lon, experienta arată că rezistenta la uzură а fontel crește odată 
cu cresterea durității; fonta aliată este mai rezistentă la uzură 
în comparație cu fonta nealiată si mai putin rezistentă ca fonta 
modificată. Fonta modificată cu magneziu, avind grafit nodular, 
prezintă o rezistență la uzură mai mare decit fonta modificată cu 
aditivi grafitizanti, avind gralit lamelar de dimensiuni mici. Re- 
zisteata la uzură a fontelor călite superficial este mai mare decit 
a fontelor cilite In adincime, lar rezistența la eroziune st coroziu- 
пе se sporeşte prin nltrurazea si cromarea suprafețelor. 

In carul cind prin asamblare, poziția cilindrului prezintă aba- 
teri fata de directa de deplasare a pistonului, unele generatoare 
ale cilindrului vor suferi solicitări excesive (fig. 3.33). Y 

Comparativ cu Inâlţimea medie a asperitatilor care sint de 
ordinul 0,001 mm, abaterile sint de 0,1 ma; rezultă că rugoritatea 
suprafețelor constituie un remediu de aproximativ 100 de ori mal 
pulin important deci! remedierea defectelor de asamblare. 

Uzura supapelor de admisiune si evacuare, Forțele care ас- 
Monează asupra supapelor de admisie și evacuare variază ca mă- 
Time si sens pe durata unul ciclu de lucru. 

'Supapele cu profil bombat se folosesc In general pentru eva- 
cuare, lar cele cu profil plan pot fi utilizate atit pentru evacuare, 

cit si pentru admisiune. 
1 Materialele din care se exe- 
| cuti. supapele de evacuare tro- 
buie să Indeplinească o serle de 
conditii: rezistență, si телета 


mare în tot domeniul de variație 
а temperaturilor де servicha, re- 
zistență ridicată la uzură ре su- 
prafata tijei, la extremitatea aces- 


tela si pe suprafața de contact cu 
scaunul; o mare stabilitate а 
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| structurii cristaline pentru toate 


Fig. 334. rara citi 


temperaturile de functionare [nu 
trebule să ajungă la punctul de 


transformare şi nici să provoace fenomenul de revenire), rezlls- 
tență ridicată la coroziune si о bună conductivitate termică, pern- 
ru a asigura trecerea cálduri prin taler si tijă, 

Supapele de evacuare, a căror temperatură de fumcponazre 
pu depiseyte 700°C, se execuiă de obicei din olel-cromesillciu 
Je. In stare imbunătăţită, are o mare rezistență, la uzură. Clrmd 
emperetura de functionare ajunge ріпа la 850°C, supapele ode 
evaluare se execută din oteluri austenitice crom-nichel cu adar os 
e wolfram, care prezintă o mare rezistență la solicitări mecanie се 
Si coroziune. 

Tn tabelul 3.20 se indică proprietățile mecanice si tratame: 
tele termice recomandate pentru citeva oteluri folosite la exoc-u- 
farea supapelor, prereatind o rezistenţă ridicată la uzură. 

Urura pompei de injectie a injectoarelăr, Părțile principanle 

le instalațiilor de alimentare, pentru motoare diesel, cere pot fi 
Жесе de uzură, siat ansamblurile cilindru-pistonas, plonjor Si 
Dulverizatoarele. Pentru aceste organe, 1oleranjele jocului fiind 
folc, ururile caro duc la scoaterea lor din fonciiune sint de asse- 
monea mic. 

Dach rodarea pistopaselor plonjoare în cilindri se face, în peri 
mul rind, prin mişcare rectilinie fără rotatie, uzura еме mai anc- 
centuată 14 început” avind apol loc o stabilizare a el. Imprimia nd 

| pistonaşului o mișcare de rotație cu un unghi oarecare im jurxul 
Pal sale, In prima oră de functionare se constată din nou o uzuară 
Mtcentuali, care scade și se stabilizează din nou. Їп tabela 3. -30 
е redan lacercirile efocbuate asupra unei instalaţii de injecție 
functionlnd cu motorină și benzină. 

In tabelul 331 se redă influența lurației pompel de inject tio 
asupra uzurii ansamblului cilindru-pislonas plonjor. Se constată 

_ intluenta turatiel asupra uzari atit n cazul funcţionării cu mno- 
(опаа. itl In cool funcţionării cu benzină. 

n cazul pulverizatoarelor, de asemenea, uzura esté mai emc- 
centuatà In primele ore de funcţionare, după un timp oarecaere 
“uzura devenind liniară. 

Practica exploatării motoarelor diesel arată că injectoarele, -In 

cial pulverizatoarele, se баага mai rapid decit elemenicele 
Pompei de injectie (clindro-pistonay plonjor). 
Alli factori care concură la degradarea aparaturii de inject le 
int: apa, alcaliailatea, aciditatea minerală si impuritálile din cog m- 
ustibi standardele provizind lipsa айй a acestor elemente- - 
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321, MARIREA. DURABILITATII MOTOARELOR DE AUTOVEHICULE 


Pentru а mări durata do exploatare а motoarelor cu ardere in- 
lerná, s-au elaborat o serie de procedee tehnologice care fac po- 
sibilă prelungirea duratei de serviciu a pieselor principale din 
grupa piston-cilindru, a segmenlilor, cuzineţilor, supapelor ete. 

incarea сазад ог de cilindru cu anod circular executat din 
benzi nu are o eficienţă prea mare, deoarece zincul este corodat 
electrochimic destul de ușor. Procedeul de metalizare cu aluminiu 
este mai elicace, 

Caracteristicile stratului depus sin: 
micrometrul prin diferență sau direct cu elcometrull, aderenţa 
(măsurată prin zgirierea in careuri ріпа la metalul de bază si in- 
cercarea de desprindere a materialului depus); granulatia (măsu. 
rată cu lupa gradată) si porozitatea (măsurată cu hirtie de filtru). 
Cele patru caracteristici find dependente intre ele, se realizează 
prin reglarea procesului de metalizare [reglarea debitului de oxi- 
gen si acetilenă, vitezei de Inaintare a strmei, a distanței (аа de 
piesă. a unghiului јешіш etc.) 

Cromarea poroasă a suprafeței interioare a cămășilor dè cl- 
lindra duze, de asemenea. la scăderea uzurii. Porozitatea depune. 
ilor de crom poate fi de două feluri: canelară. cind în stratul de 
crom se obtine o rețea de canale, și punctilormá, cind In stratul 
de crom se obțin o serie de puncte în mijlocul unor adincituri. 


grosimea (măsurată cu 


Pentru sporirea durabilitátii pistoanelor 


„poate fi aplicată oxidarea anodicá duri 
^ (eloxarea] a părții superioare a pisloanelor 
Cere vine în contact cu gazele arse (fg. 
3.34). S-a constatat că prin depunerea ano. 
dics а unor pelicute de oxizi avind grosi- 
mea 60—100 jm se mărește duritatea, ca. 
pacitalea de izolare termică, rezistența la 
temperaturi inalte, rezistența la coroziune 
si la uzură abrazivă. 

Segment de piston, mai ales cei de 
compresiune, iind mult зойсйай In func- 
Wonarea motorului, se uzează mai repede, 
comparativ cu celelalte piese ale motorului. 

Prin cromarea segmentilor бе compre- 
siune se asigură mürirea duratei lor de 
funcționare. 

Cromarea poroasü punctiformä, fayi 
de cromarea canelară, asigură condiții mal 


Fg. 34, Schema охун 
эке dur toane 


ivorabile rodajului, deoarece la inceputul perioadei de rodaj 
е loc o distrugere a microasperitilllor şi formarea unui praf 
aziv foarte fin care, amestecat cu uleiul, rodează fin si rapid 
гајаја interioară a cümasilor de cilindru, precum și suprafata 
terioară a segmentilor. 

Segmonli cu depuneri poroase canelare se prelucrează, me- 
inic foarte greu in contact cu suprafața intorioară а cămășii ci- 
indrului. 

Fostatarea seqmentilor se face pentru a asigura о mal bună fi- 
are a suprafeței interioare a cámásli cilindrului in perioada de 
сери! а rodajului si pentru protecția segmentilor contra coro- 


i). La Inceput, datorită for- 
acestor segmenti, contactul cu cilindrul se asigură 
Cate se uzează rapid, obtinindu-se o supralață de 
ontact absolut etansă. 3 
Segmentit cu conicltate exterioară Inversil (fig. 3.36) bine alea- 
si. prezintă o importanță mai mare In cazul motoarelor In dol 
timpi, ajutind la trecerea unei anumite cantități de ulei din car- 
ter în cilindru, сева ce are efecte favorabile asupra reducerii uzu- 
ii grupului cilindru-piston-segmenti. 
'Diatre piesele mecanismului de distribuție a gazelor, supape- 
le, In special cele de evacuare, funcţionează în condiţiile cele mai 
grele. Supapele de evacuare se Incâlzese puternic în timpul eva 
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cuãriî gazelor a сагог temperatură atinge 900—1100*C. Prin aceas- 

la se pot inrăutăţi caracteristicile mecanice, ale materialului, uno- 

ori provocind griparea tijelor în bueşele de ghidare, deformarea 

talerului supapei si, ca urmare, Inchiderea nestanșă а acestuia pe 
scaunul supapol, 

entru a imbunătăţi evacuarea căldurii de la talerul supapei 

! supapei, aceasta se așează cit mai aproape de zonele 

de răcire intensă, iar tija si lalerul se lac cu orificii interioare, 

care se umplu, aproximativ рого treime din volum, cu sodiu sau 


irea Ielelor de lucru ale supapelor de evacuare. cu un 
amestec de pulberi din melale dure sub flux, în proportie de 16:1, 
supus аро unei Incilriri prin inducţie, asigură acestora o rezisten- 
Vi sporită la uzură. 

Procedeul de difuziune a aluminiului n oțel sau alte metale 
pină la saturarea stratului superficial se numeşte olitare, În mo- 
mentul cind piesa este Tncălzită (la circa 900°C), trebuie să se 
asigure prezența aluminiului (intr-o cantitate bine determinată), 
pentru а difuza În piesa supusă alitáril. 

Alitarea se poate face prin scufundarea plesel Intr-o baie de 
aluminiu topit, placarea cu aluminiu la cald seu la rece și meta- 
lizarea prin pulverizare cu aluminiu, ultimul procedeu find cel 
mal simplu sí economic, capătă o răspindire tot mai largi. După 
melalizarea prin pulverizare cu aluminiu. piesa este supusă unui 
tratament termic, prin care se asigură difuzarea aluminiului în 
tel. 

La motoarele cu árdere internă, rotirea supapelor este un alt 
mijloc elicace pentru a le prelungi durata de exploatare (de 2—5 
Ori). Rotirea supapelor prezintă următoarele avantaje: o tempe- 
Taturá mal uniformă în funcționarea supapeli un contact mal uni- 
form intre fata supapei și scaun, reducerea depunerilor ре fala 
supapei și a scaunului, Imbunitilireo ungerii еї supapei si re- 
ducerea uzurii. 

Rotirea supapelor prin acțiune directă se aplică la multe 
puri de motoare, exislind în exploatare sau productie um mare 
număr de rotitoare de construcții diferite. 

Metoda de-depunere a straturilor antitricțiune pe cuzineti prit 
turnare, statică manuală, procedeu cu productivitate scăzută, con- 
sum ridicat de material si manoperi sí cu un coolicient de rebu- 
turi mare, este necorespunzătoare fabricaţiei de serie si din punc- 
tul de vedere al durate! de exploatare. 

n unităţile constructoare de motoare cu ardere internă s-au 
introdus nol metode do depunere a stratului antifrictiune, cu pro- 
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|ducivitate mărită si calitate superioară, care rezolvă cerințele me- 
Teu creseinde de modernizare a motoarelor, 

Turnarea ceniritugă cu ax orizontal și încălzire prin flacără, 
cu ajutorul arzătorului de gaze de tip oxiacelilenic, asigură depu- 
nerea stratului antifrictiune, sub actiunea forţei centrifuge, pe par- 
tea interioară cuzinetului, 

Incilzirea cuzinelilor prin curenți de Inaltá frecventă permite 
automatizarea, mărind și durata de exploatare a straturilor aati- 
пейш 

La depunerea stratului antifrictiune prin metalizare, datorită 
vitezei mari de aplicare [200—300 m/s), energia cinetică а parti- 
culelor de metal se transformă In energie termică, determinind o 
bună difuziune si aderema a aliajului antirictiune fat de ma- 
verialul cuzinetulul, Anterior depunerii, are loc încălzirea cuzine- 
tului la temperatura de 250-300°C, urmind apoi pulverizarea cu 
un strat subțire de material antitricțiune In stare topită printr-un 
Jet de gaz inert (azot sau bioxid de carbon) si răcirea violentă 
prin jeturi de apă, pini ce temperatura cuzinetului ajunge la ci 
40°C. Pulverizarea aliajului antifrictiune printr-un jet de gaz inert 
asigură o atmosferă protectoare care Inlătură oxidarea, lar prin 
reglarea parametrilor pulverizării (presiunea și temperatura jetu- 
Tui de gaz inert) se asigură un strat omogen și ш 


333. INFLUENȚA COMBUSTINILILOR, ULIURILOR ȘI ADITIVILOR 
ASUPRA UZURII MOTOARELOR 


Coroziunea pieselor motorului este provocată in primul rind 
de substanțele agresive care se güsesc in combustibil si ulei și 
de cele care se formează în procesul arderi 

In combustibil si ulei pot exista compuși activi de sulf, apă, 
acizi neorganici și organici, vanadiu, plumb etc. care provoacă 
procesul de uzură prin coroziune. > 

Proprietățile corosive ale combustibililor. Prezența In combus- 
tibil a sulfului sau a compusilor sulfului constituie sursa princi- 
pală pentru coroziune, Astfel, hidrogenul sulfurat (H.S) acţionează 
asupra fieralui, plumbului, sibiului, cuprului și aliajelor de cu- 
pru, formind sulfüri. 

Mercaptanii (RSH) acționează asupra nichelului, plumbului, 
cuprului eic. formind compusi de forma: 


(RSH) «Me =+ (В5)нМе + wa f. 


1n care: 


R este un radical de origine organică; 


PROPRIETĂȚILE COROSIVE ALE LUBRIF 
Me — metalul respectiv, 


STILO 


э дон г. CIN Uleiurile utilizate la motoarele cu ardere internă, în stare 
formind sulf 1 ji he ot a dadea E iniţială, in general nu conțin componente care să producă о uzură 
corosivă sensibilă, În timpul funcționării, în ulei pot apărea о serie 
е регох!, acit organiek: anti de яш i vanadiu ie. care 
i rată etr prin coniun d principalelor piese la 
коого. Schama ФП metalelor în prezenja peroxilor esta 
Coroziunea are deja loc la 1 mg sult elementar in 100 cm? ааг, 
de combustibil. T 
1а prezent, hidrogenul sulfurat, mercaptanii si sulful elemen- 
tar servesc ca indici do сак саге pentru гован, 
qu AP organici prezenti Ja combusti3il produc mai alen coro: 
aine pieselor aparaturii de alimentare cu. combusibil 
Беш 332). D 
51 ; 


п(5) + Me — Mes). 


Me + RO, — RO + МО 
MeO + 2RCOOH => Me(RCOO), -+ 11,0, 


їп care: Me reprezintă metalul; 
R,O, — peroxidul: 

НСООН — acidul organic. 

Viteza cotaziunii crește pe măsura ridicării conținutului de 
EH peroxizi în шейш. 

Viteza corozlunii aliajelor de lagăre creşte cu temperatura (în 
intorvalui 80—180°C), fiind supusă legilor generale ale cineticil 
chimice, La atingerea limitei maxime de temperatură (175—180°С), 
тайа specific pentru fiecare ulei, curba vitezei de coroziune prezintă 

un maxim, după care Incepe să scadă. 

Aciditatea uleiurilor la introducere In motor, In general, nu 
Redacerea puri нела dapi 00 h de anca depășește 0.050,20 mg KOH/g, lasă In timpul exploatării crește 
р = rapid. atingină valori de 1,5—2 mg 

| KOH; g ule 


avena. canțintula în ail organici dio rest asupra uzurli 
Fieseler #4 ormari з 
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ма з) 194 ү 
фаш аы a жыш нор daya Б pan suis Prezenta apei în ша accentuează 47 
Vaza pna ерен de cooperta al b coroziunea aliajelor cu plumb pentra È 
SEE iat pe hie тураш rd succo lt оге (ig. 337) 09) »i a altor aliaje. js 
М Procesul de uzură prm coroziune € 
datori uleiului se manifestă și laci. $ 
Combustibilii pentru motoare diesel navale, locomotive etc. lindri. pistoane si segment Astfel, în E 05 
саге conțin vanadiu chiar in cantități foarte mici (0,0057). in- cazul. arderii combustibililor, se for 
teasitică mult procesul uzurii corosive (а acului injectoraluf anti. | meazî SO, şi SO, care se condensează a 
camerei, fundului pistonului, (alerului supapet de evacuare eic); împreună cu vaporii de apă po părțile ГЕЛ 
۸ mul reci ale cms cilindrului, favo- , 
cțiunea corosivă a vanadiuiui se iatensitic In prezența oxi- Б dou ai la maluros, Н. д. ай. мин» ein 
allor si struror de вой. Observetiile ёш exploatare gi facerc p йыр С аа eta 
Ше experimental аш arăta cû mu exit aliaje care sû redi ac Conditiile de exploatare pontra " "taki, de тт 
corusive a vanadlului, motoare fiind diferite de la un caz là somatie aet $ o а, 


20 


altul si procesul de uzură se va schimba, mai ales cind se mo- 
ditică şi condițiile climaterice, 

Ìn timpul exploatării, uleiul din carter se amestecă treptat cu 
impurități mecanice de natură organică si anorganică. ceea ce de 
termină reducerea proprietăţilor de ungere ale ulelului, accelera. 
теа uzurii pieselor, imblesirea segmentilor de piston ete, 

Printr-un control sistematic al calităţii uleiului se pot evita 
urmările neplăcute ale „Imbătrinirii* uleiului, făcînd la timp 1900. 
cuirea sau regenerarea lui. 

Termenele de schimbarea uleiului au o mare influenți asupra 
siguranței de funcționare a motorului, de aceea trebuie acordată 
9 mare atenție alegerii periodicitátii optime de Inlocuire a шейш- 
lui din motoarele de construcții diferite, 

Influenţa stării tehnice а motorului asupra intensității de 
imbätrinire a uleiului poate (i apreciată după uzura pieselor com- 
ponente din grupul piston-cilindru. Cantitatea de gaze pătrunse 
în carter creste proportional cu Imblesirea segmenjilor de piston. 
Deci ca indice de stare tehnică a motorului poate servi raportul 
dintre „cantitatea de gaze pătrunse їп carterul unui motor 
uzat У„ si cantitatea de gaze pătrunse in carterul motorului 
nou V.. Se defineste astfel coeficientul de uzură al pieselor 
grupului piston-cilindru: 


T= [37] 
Coeficientul T cuprinde influența factorilor principali de con- 
siructie şi exploatare asupra intensității de Imbütrinire а uleiului 
Odată cu apariţia motoarelor rapide cu solicitări mărite pri- 
vind segmentil, cilindrii sí lagărele, 5-a impus folosirea unor nol 
tipuri de uleiuri slab aditivate, care să evite gripajele sau inlepe- 
nirea segmentilor їп canalele lor. 

Pentru a micșora coroziunea pieselor motorului, se introduc In 
ulei aditivi enticorosivi care reduc chimic sau catalitic produ 
sele de oxidare, modifică reacția de oxidare a uleiului In direcţia 
formării unor produse mai putin corosive sau chiar frineaz pro. 
сезш! de oxidare. Aditivi anticorosivi care au dat rezultate bune 
їп exploatare, sInt unii compuși organici cu fosfor sau кшн. 

Aditivii polifuncționali sint aditivi caro reduc uzura, сого. 
ziunea pieselor, oxidarea lubrifiantului, imbunălățind şi procesul 
de functionare al motorului, 

Incarcările de laborator efectuate cu lubrifianti cu si fără adi- 
tivi polituncționali, au arătat cà prezența aditivilor duce la o зей- 
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Чеге insemnată a coeficientului de frecare, o rodare mai bună a 
pieselor in miscare, o solicitare termică redusă, consum de com- 
bustibil si lubrifian: mai mic, o durabilitate mal mare In exploa- 
lare si un pref de cost per molor rodat, mai mic. 

Aceste avantaje au condus la apariţia unor noi tipuri de lu- 
britianți aditivati cu aditivi polituncționali, ca: Lubrizol 276 și 
Monto 500 (denumiri comerciale) si un aditiv românesc cu 1%% 
dialchilaitiofostat de zinc (P 110) si cu llarilsulfonat de 
bariu (P 301) [15], avind urmátoarele caracteristici t 

Aditivii ,Lubrizol 276" si „Monto 500° sint aditivi pentru ulei, 
constituiți In compusul chimic dialchülditiofosat de zinc, care are 
proprietatea de aditiv polifunctional (antioxidant, anticorozlv, 
'antiuzurà). 

Aditivul românesc se utilizează la fabricarea unui lubrifiant 
special pentru rodajul motoarelor de autovehicule, care contine 
aditiv antioxidant de lip ditiofoslat de zinc şi aditiv antitugină de 
tip sultanati de bariu. SA 

Influența produselor arderii asupra uzurii motoarelor 

1а exploatarea motoarelor cu ardere Internă, puterea, consu- 
mul specific de combustibil și durata de functionare depind în 
mare măsură de depunerile cărbunoase care se formează din com. 
bustibil, ulei 

Tinind seama de caracterul depunerilor, cauzele care le pro- 
voacă, de locurile unde se formează și pericolul pe care-l pre- 
zintă pentru motoare, depunerile cárbunoase se pol clasifica In: 
calaminà, cocs, lacuri si sedimente (depozite). 

in camerele de ardere ale motoarelor diesel, componentul 
principal al depunerilor este cocsul, care poate ajunge рїпї Ja 
95. Acesta esto si motivul pentru care, În acest caz, se utili- 
zează noțiunea de cotsificare {сосзаге). 

Depunerile de lac apar sub forma unor pelicule lucioase în 
zona segmentilor de piston, pe pereții interiori ai pistonului şi pe 
biele, Ele au aspect lucios şi culori foarte variate, de la negru 
inchis la maro, galben deschis, uneori putind fî aproape incolore, 
Compozitia elementară a depunerilor de lac este foarte apropiată, 
în medie fiind următoarea: 81—85%, C, 7—9%, Н, și 6—10, О, 

Sedimentele (depozitele) sint substanțe unsuroase sau gelati- 
noase care se depun ре pereții carterului și pe plesele din car- 
ter, în filtre, în conductele de ulei e! 

Compoziția depozitelor variază în funcţie de tipul motorului 
şi in functie de condițiile de exploatare I următoarele limite: 
5085, ulel, 5-35 apă, 1—7/, combustibil, 2—15, hlaroxizi- 
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5v, амайепе, 2—10% carbene şi carboide şi 1—7%, 
zgură. Sedimentele se formează în primul rind datorită pitrundezil 
apei In ulei. 

După locul unde se formes 


cea mai mare importanță o 
prezintă depunerile din camera de ardere (pistoane, supape, in- 
Jectoare etc), аро! cele formate pe mantaua pistonului, pe bol- 
Turile de piston si In zona сайегшш. 

După pericolul pe care-l prezintă pentru motor, se deosebesc: 
depuneri care prezintă pericol maxim (Imblesesc filtrele, pompele 
şi conductele de combustibil si lubrifiant); depuneri саге provoacă 
ieșirea prematură din functionare a pieselor motorului (depu- 
meri pe tije si talerele supapelor, pe locașurile supapelor In zona 
segmenților sl pe pulverizatoare); depuneri care Inrdutățese trep- 
tai funcționarea motorului fără a-i deteriora piesele (depuneri de 
lac pe fusta pistonului şi pe segmenţii de ungere); depuneri care 
nu prezintă pericol pentru funcționarea motorului, dar provoacă 
о crestere a cheltuielilor de întreținere si reparație [depuneri în 
tevile de admisiune şi evacuare, în sistemul de ventilaţie etc). 

Calamina, datorită durității sale ridicate, are o pondere ri- 
iată la uzura abrazivă а pieselor din grupul cilindru-piston-seg- 
теп. 

Prin’ adăugarea aditivilor In combustibili si ulei se reduce 
intr-o oarecare măsură capacitatea acestora de formare а се 
minei sau cocsului, reducindu-se corespunzător și uzura pieselor 
motorului. 

In fig. 3.38 este dată variaţia uzurii cămășii cilindrului de-a 
lungul lungimii ei la un motor diesel în patru timpi. La acesta 
este caracteristică creșterea uzurii In zona superioară, adică în 
zona supusă uzurii corosive; uzura abrazivă (a părții de mijloc) 
datorită calaminei este mai redusă. La adăugarea aditivilor uzura 
Scade atit In partea superioară clt și în partea de mijloc, 

Dependența uzurii abrazive (datorită calazinei) de concen- 
tralia а două feluri de aditivi este dată în fig. 349, unde rezultă 
că efecte favorabile se obțin la concentrații mici ale aditivilor. 

Reducerea depunerilor cárbunoase (calamind, cocs etc.) asi- 
gură reducerea uzurii si mărirea duratei de exploatare а motoa- 
talor, 

Indepărtarea depunerilor cărbunoase de pe piesele motorului 
în cazul cind acestea s-au format, este destul de anevoioasă. 

Se deosebesc mai multe metode de curățire a depunerilor, 
printre care se amintesc: alternarea regimului de funcționare, fo- 
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Fig, 339. Dependent шй abras 
sv à clam de concentrajin a 
"dl dit 


ndepirtarea parțială a calaminel are loc la alterparea rapidă 
2 regimurilor de lusctionare a motorului, iar în cazul motoarelor 
си aprindere prin scíntele, prin functionarea cu obturatorul com- 
lel deschis. 
inflnenta impurităților din aerul aspirat asupra uzurii motoa- 

elor. Molparele autovehiculelor care circuli pe drumuri sau 
Sanllere cu praf aspiră aer cu diferite particule solido (cristale de 
fart eic), care Intensilică uzura pieselor principale ale motoare- 
Jor cu ardere internă. Cristalele de cuarț, nimerind între supra- 

lole im frecare ale pleselor, se amestecă cu uleiul, formind © 
tă abrazivă, care provoacă о uzură intensă. promatură, Ur 
rile uzurii sint o micsorare Insemnată a parcursului masis 
tre dou reparații, reduceret puterii și mărirea consumului de 
mbustibil si lubrifiant, 

Coeficientul de corifire а aerului se determină cu relația 


(342) 
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în care: M, este cantitatea de praf care intră în cilindrul moto- 
тшш, după filtrare; 
M, — cantitatea de praf conținută de aerul nefiltrat 
Cantitatea de praf conținută de aerul neíiltrat poate fi exprimată 
rin produsul dintre consumul necesar de aer D, şi cantitatea de praf 
ыш în lt me (grame рг raportate la 1 m acr) 


M, = Dans 


La del se poate exprima şi cantitatea de praf care întră in. 
motorina 


M, = Dn, вм) 
în care m, este cantitatea de praf care intră în cilindrul motorului 
grasse praf raportate Ia 1 m? aer) 

Expresia coeficientului de curățire a aerului devine: 


Dacă se impune o curăţire a aerului astfel ca m = 0001 g/m? 
terut: 
m 


R=|i— 


100 —* 


Variația coeficientului de curățire R în funcţie de conținutul 
та praf al heruta 1a ant în tra my în cazul cind m, = 0901 fm, 
еме dată în fig, 340. Р 
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Răcirea fetelor exterioare ale camerei de ardere este mijlo- 
cui cel mal eficace care so aplică ріпа In prezent 

Pentru rücirea motorului se consum o perta din energia ler- 
ici a combustibilului, de aceea răcirea мере Judicios aleasă, 
a o facite prea intensă a pieselor care limitează camera de а 
dere se măresc pierderile In medial de lcire, se Пашана va- 
porizarea combustibilului si se mărește frecaréa In urma mri 
Усон шаша. Acestea duc la micsorarea puteril si 

consumului spe:ille de combustibil, ar In motoarele die- 

пог si supapelor de eva- 

încălzirea clt si Тасиса схову, ва efecto ne- 
funcționării normala a matorüll. 

м. cole mal utilizate sisteme de răcire а motoarelor 
sint sistemele de räcire cu lichid s cele са ает. 

Wüciren cu lichid se aplică la majoritatea motoarelor mo- 
дете. Ca lichia de răcire зе utilizează apa și Iichide congelabile 
ie temperaturi joase. 

Sistemele de räcire cu lichid pot fi prin termosifon si prin 
pompa. Temperatura apel la iesirea din molor se limiteazi In ge: 
ега! in 80-2057, aceasta pentru a nu provoca degajiri de va- 
pori care ar Impledica rácirea unor părți dia рете! camerei de 
ЗИ i 3 

Reglarea temperaturii apel de răcire, în limitele impuse de 
buna functionare a motorului, se realizează pria intermediul 
tormostatalor 


Capitolul4 


TESTAREA SI REGLAREA MOTOARELOR 
PENTRU AUTOVEHICULE 


4.1. NOȚIUNI GENERALE 


Prin testarea unui motor se urmăreşte stabilirea exactă а cau- 
zelor care produc anumite defecţiuni în funcționare, urmind ca 
apoi să se procedeze la Inlăturarea acestora prin reglare, repi 
таге sati Inlocuirea pieselor defecte. 

Detecțiunile posibile In funcționarea mecanismului motor, sis- 
temele si instalatiile auxiliare, fiind evidenţiate la fiecare sub- 
capitol (у. cap. 1), In continuare se tratează metodele de testare, 
aparatura si instalațiile specifice, precum si unele posibilităţi de 
reglare, 


42. TESTAREA ETANȘĂRII CILINDRILOR 


Gradul de etaosare a cilindrilor se poate aprecia după: valo 
rea presiunii la sfirșitul comprimării, scăpările de aer, suspend 
теа funcţionării cilindrilor, presiunea In galeria de admisie, pre- 
siunea gazelor din carter, debitul de gaze Scăpale din carter, con- 
Sumul de ulei si combustibil, gradul de fum etr. 

Presiunea la sfirsitul comprimării dà indicati utile asupra gra- 
dului de etanşare, cu condiția să se aplice o serie de măsuri pen- 
tru asigurarea unei precizii de măsurare corespunzătoare, 

“Aparatele utilizate pentru testarea presiunii la sirsitul com- 
primirii sint: compresometrul si compresograful. 

Măsurarea se face cu motorul cald, cu bujiile sau injectoarele 
scoase Ja toţi cilindrii, lar la MAS cu clapeta de acceleraţie com- 
plet deschisă, 
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Dintre compresografe se recomandă compresograful KN 1123 
(в. S. Cehoslovacia) si compresogralul MOTOMETER (А.С). 
construit în Variante pentru MAS si MAC, 

Pn tabelul 4.1 sint date presiunile orientative la sfirgitul com- 
primării p (motor cald), tuzaţia m, la care se cfectucază testarea, 

„presiunea de comprimare minimă admaisibilă А, i abaterile admise 
intre cilindri Ад. 


тымал 


учын» de conl 


p 


Мима | Tiy mo 


lime e ле жез 
pu size TE 
мышы Ышш ei ele 
M к ынчы наш 
сууз CEU 


calizarea scăpăritor de aer, 
după zgomotul produs la 
vurgerea aerului comprimat 
prin neetangeilàli. 

Tèstarea prin берге. 

siune se poate face cu а 
таш NC 113 (RSC)), а că- 
тїї schemă este redată In fi- 
gura 4.1. Aparatul se com. 
pune din vasul 1 cu două 
compartimente. inegale. La 
compartimentul А ве racor- 
deazi furtunul 2, prevăzut 
la un capăt cu supapa 3, lar 
Та capătul celălalt este sonda 
4 cu garnitura de caucius 
Inainte de măsurare, "in. 
compartimentul B so loarnà 
petrol pinî la un nivel oare- 
care, lar prin fnclinarea va. 
Schema aparatul NC—113 pentru ШЫ la 45° si obturarea ori- 
(ui etangan lare pes depmaee ficiului la sonda 4, nivelul 
lichidului fn compartimentul 
B mu trebuie să se modifice, In cazul unei elansári perfecte. 

Testarea etanşeltăţii cilindrului se face cu pistonul In pms, 
la stirșitul comprimării, Inainte de а se introduce în locasal bu- 
jiei (injectorului), garnitura de cauciuc а sondei se unge cu putin 
ulei, pentru a îmbunătăţi etanşarea la locul de testare, Se actio- 
nează apol pistonul în sensul normal de desfăşurare: a ciclului, 
pină cind nivelul lichidului In compartimentul A este circa 50 mm 
deasupra celui din compartimentul В. Dacă la menţinerea pistonn- 
lui în aceeași poziţie, nivelul lichidului în camera A nu coboară, 
cilindrul este perfect elan. 

Cind viteza de scădere a nivelului lichidului este mai mici 
de 10 mm în 5 в, etanseitalea cilindrului poate fi considerată co- 
respunzătoare, iar cind viteza este de 10 mm în mal putin de 4 s, 
etanşarea cilindrului este compromis. La viteze mai mari de 
10 mm în 2 s, motorul trebuie reparat. 

Testarea elansárli prin suspendarea funcționării cilindrilor. 
Principiul care stă la baza acestei metode constă In faptul că ci- 
lindrii cu grad de etanşare redus vor determina roduceri mai mici 
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de turație 1а scoajerea lor din funcțiune. decit cilindril cu etan- 
şare normală, Aceasta presupune ca 1а toți cilindrii să se asigure 
aceleași condiții de alimentare si aprindere. 

Ре acest principlu se bazează aparatul ELKON 58—103 (R.P.U.), 
destinat MAS (fig. 4.2). La acest apara! lurația se măsoară prin in- 
termediul impulsurilor eloctrice din circuiful primar al instala- 
е de aprindere. 

Aparatul are două scale: pe una se indică turatia’ n, far pe 
cealallă variaţia procentuală e acesteia An. Aparatul se pune In 
funcțiune prin butonul de pornire 1, comutatorul 2 serveşte la 
fixarea scalei dorite. butonul 3 peniru selectionarea cilindrului 
estat, potențiometrul 4 pentru reglajul de nul, iar comutatorul 
5 — pentru fixarea ролат АІ. 

Cind pentru un anumit regim prin suspendarea funcționării 
cite unui cilindru, variațiile procentuale de turație depășesc 4/4, 
at de turatia corespunzătoare cu toți cilindrii In functiune, este 
un indiciu că la unii cilindri etanşarea este compromisă. Evident, 
esle necesar a cunoaşte turatia şi in situaţia etanșării normale а 
"llindrilor, Numai In acest caz se pot lua In considerare variațiile 
procentuale de turație. 
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Fi. 43. Shema арманй ELKON S100, peniru 
firi amarika үй amspendarra есем a fune 


ven 


Tig. 43, Varia momentului electiv să шом pi а поносан rezistat In [uncle 
leta pentra un MAC. prev at vi egeat pisi ood retur de lunea. 


Testarea MAC pe această cale este mal diticilá, deoarece tu- 
тайа nu poate fi măsurată stroboscopic (lipsind sistemul de apri: 
dere, propriu MAS). Testarea MAC se poate face şi fără mäsu 
теа turației, prin montarea po capătul liber al cremalierel pompei 
de injecție a unui dispozitiv cu grad de multiplicare ridicat, care 
să indice poziţia acestuia. 

In cadrul testării se stabileşte turatia n, (fig. 43) la care are 
loc o functionare stabilă a motorului (punctul 1, la intersecția 
momentului motor M, cu momentul rezistent M,). La suspen- 
darea unui injector, cuplul momentului motor se modifică, i 
punctul stabil de funcționare corespunde la turatia л, € m, De- 
oarece modificarea turatiei este însoțită do o anumită deplasare 
a cremallerei pompei de injecție, sesizată de dispozitivul montat 
pe aceasta, so poale aprecia astfel gradul de etanşare. Şi In acest 
caz este necesar să se cunoască deplasarea normală a cremalierei 
în cazul etanșării normale a cilindrilor, care serveşte ca bază de 
comparaţie. H 

Testarea etanșării cilindrilor în funclie de depresiunea din 
galeria de admisie constituie un procedeu simplu, usor de aplicat 
(multe tipuri de motoare au огийси obturate, plasate In galerie, 
care pot fi folosite în acest scop). 

La motoarele în patru timpi, cu rapoarte de compresie cu- 
prinse intre 6,5... 8, depresiunca in galeria de admisie Ap = 470... 
520 mm Hg. 
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La MAS pentru aceeași poziţie a obluratoralui şi о anumită 
Iuratie, depresiunea din galeria de admisie depinde numai de gra- 
dul de etanșare a cilindrilor. 

Testarea se poate face Пе cu aparate bazate pe indicarea de- 
bitului de gaze, Пе prin măsurarea directă a depresiunii. 

Testarea etanșârii cilindrilor în funcție de presiunea sau de- 
bitul gazelor seüpate în carter se realizează cu micromanometre, 
respectiv debitmetre volumetrice sau cu ап 

La uzuri mari ale grupului piston-cilindru cantitatea de gaze 
sclipate în carter creşte de 5...8 ori. 

Cunoscind valorile nominale ale presiunii si debitului de gaze 
scăpate pentru un molor nou, se poale aprecia gradul de uzură In 
timpul testării. 

Cind presiunea din carter depășește 100 mm Hg, motorul este. 
uzat. 


43. TESTAREA ȘI REGLAREA INSTALAȚII 
DE ALIMENTARE 


Defectiunile instalaţiilor de alimentare (v. cap, 1) sint speci. 
fice MAS si MAC. La MAC de obicei, mici defectiuni ale insta 
lației de alimentare au ca efect manifestări evidente (intensifi- 
carea emisiei de fum, scăderea puterii şi uneori chlar imposibill- 
tatea funcționării), în schimb Ia MAS pot exista dereglări impor. 
tante ale instalaţiei de alimentare, fără a fi observate (în special de 
conducătorii auto amatori), fără aparatură de testare 

Rezultă deci că instalațiile de alimentare ale motoarelor (in 
special cele ale MAS) trebuie testale periodic, contribuind prin 
aceasta Ja o exploatare cit mai economică a autovehiculelor. 


431. TESTAREA ȘI REGLAREA INSTALAŢIEI DE ALIMENTARE 
A MAS CU CARBURATOR 


Anomaliile care apar Їй funcționare se datoresc, In general, 
detectării pompei de benzină, carburatorului si filtrului de aer. 
Testarea pompei de benzină se poate face fără demontarea 
esteia de pe motor, determinind prosiunea de refulare, etanșarea 
si debitul. 
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Pentru determinarea presiunii de refulare se desface conducta 
de legătură dintre pompa de bonzină și carburator și In locul aces- 
eia se montează o conductă cu manometru. Se acționează moto. 
Tul prin demaror si se citește presiunea de refulare, care la 

жщ перше să Пе de 045...030 daN/cm, corespunzător 
specificațiilor din notițele tehnice. 

Etanşarea pompei se verifică urmărind căderea de presiune care 
are loc Їп conducta de refulare după oprirea motoralul, Pre- 
siunea medie realizată trebuie să se mențină circa 10 s. 

Debitul pompei de benzină se obtine prin colectarea benzinei 
retulate de pompă intr-un vas etalonat, în timp ce motorul func- 
jionează la ralanti. În acest caz, debitul pompelor de benzină mon- 
tate pe autoturisme trebuie să Пе de 05...08 dm>/min, lar pen. 
tru autocamioane si autobuze de 1,5. . .2 din'/min, 

Pompele de benzină se pot tesa și pe standuri speciale, In 
aceeaşi succesiune. 

Testarea și reglarea carburatorulul, Testarea presupune :con- 
trolul etanșării acului supapă (cuiului veatil) si a nivelului combus- 

3 tibilului din camera de nivel constant; 
а debitului pompei de acceleraţie; de. 
bitele jicloarelor sl precizia limitatorului 
de turație, 

Elanşeilatea supape ас se poate 
testa cu aparatul rodat în figura 4.4, care 
se montează în gaura filelatá a racor- 
dului 1. Testarea decurge astfel: se ri- 
die conducta 2 ріпа ce minerul 3 se 
oprește în brida 4; se lasă apoi con- 
ducta 2 in jos pină In poziția inițială, ur. 
mărind timpul la un cronometru, Nive- 
1ш apei din tubul 5 trebuie să fie în 
acest moment 1а zero, sau la o diviziune 
cuprinsă Intre 0 și 10. Puansei 
consideră corectă dacă timp 
nivelul apei din tubul 5 nu scade cu 
mal mult de 12 mm. Testarea trebule fi 
culi în cel putin trei pozitii diferite ale 
зараре! ac pe scaunul său соса ce se 

Fie 14, Арма genie. TCülizeazi rotindu.] după fiecare mäsu- 
Cea viani Apps. rare cu cite 120°. 
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Nivelul combustibilului din camera de nivel constant trebuie 
lestat ori de clle orl se observă o creştere a consumului de com- 
ustibil, Testarea nivelului de combustibil se poate face cu ca 
uratorul montat pe motor sau cu carburatorul demontat. Pe motor 
la ralanti) se poate folosi un aparat constituit dintr-un racord le- 

gat la un tub de sticlă (cu diametrul de 10 mm), prin intermediul 

ul tub de cauciuc. Funcționarea aparatului se bazează pe prin- 
cipiul vaselor comunicante. Pentru. testare se destace dopul de 
sub camera de nivel constant și se racordează aparatu), азе! com- 
bustibitul trece în tubul de sticlă, Se misoarà distanța intre nivelul 
combustibilului din tabul de sticlă si fata superioară a camerei de 
nivel constant (sau reperele existente Їп acest scop), lar dacă ni- 

Votul nu corespunde, se procedează la reglare. 

“Testarea carburatorului demontat se face pe stand printr-o me- 
ода similară. 

1a figura 4.5 а se redă influența pe care o are dereglarea nive- 
alui de combustibil din camera de nivel constant (CNC) asupra 


АРАРАТ 
а danti de аерма idet de comet 


consumului de combustibil, de unde rezultă importanţa asigurării 
unul nivel optim, lar їп figura 4b se Indic modul de reglare a 
cursei pluttorului pentru carburatorul W-211. Reglarea so face prin 
indoiroa lomelelor 1 și 2, astfel incit plulitorul să se afle distanțat 
Im raport си suprefaja capacului (fără garnitură) la 6,5—7 mm. 

Se verifică, de asemenea, masa plalitorului care trebuie si Пе 
mai mică decit valoarea maximă indicată, 

Debitul pompei de accelerație se verifică cu un vas etalonat, 
comparind debitul obținut pentru o cursă а pistonului pompei de 
accelerație cu volumul de combustibil caro intră în cavitatea 
pompei. 

Debitul Jlcloarelor se testează flo prin măsurarea debitului de 
ара asigurat de jiclor la o anumită presiune si temperatură а apti, 
fle prin másurarea debitului de aer (STAS 8000—70). 

Limitatorul de turație trebuie testat dată își indeplineste rolul 
de а limita depășirea turaliel maxime admise, impuse pentru ovi- 
tarea uzurilor accentuate si a avariilor. Limitarea turaliel maxime 
se poate realiza prin însăși clapeta de acceleratie sau prin inter 
mediul unor limitatoare cu clapete speciale (motorul 58—21). În 
cazul In care la apăsarea. complet а pedalei de accelerație (la 
mersul In gol) se deplseste turalia maximă a motorului (mäsu 
cu un tahomelra) se procedează la reglarea limitatorului de tur 

Testarea cerburatorului se face de obicei indirect, fără demon- 
lare de pe motor, prin controlul consumului de combustibil si ап 
liza gazelor evacuate (v. subeap. 46,1). 

Consumul de combustibil poate fi determinat cu rotametre şi 
debitmetre de diferite construcții. 

Та figura 4.6 este redat un rotametru fotoelectric de tip RTA—1 
(URSS). 

Aparatul se montează Intre pompa do beazină sí carburator 
Combustibilul intra prin orificiul 1 și rotește rotorul cu palete 2 
și odată cu acesta se rotește paleta 3, care periodic, Intrerupe 
Паха] electric emis de becul 4. Fluxul luminos intermitent ajun- 
gind pri lentilele 5 la fotodioda 6, produce o serie de impulsuri, 
proporționale cu debitul de combustibil, indicat de un aparat eta- 
lonat în unități de dobit. 

Dintre debitmetre, se pot aplica: debitmetrul cu membrană, de- 
bitmotrül cu piston tip KEA—10 (URSS), debitmatrul cu Jieloare 
tip Ki—0010 (0.5.5), debitnetrul йр IPC—N ete, 
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Fig. ал. Rotametru fotosiectric ренги salsas сомада! de eugiat. 


Cind, in urma testării, se obțin date care reflectă un consum ri- 
cat de combustibil si emisii poluante peste limitele admise, se 
rocedează la reglarea carburatorului ріпа la obținerea unor re- 
Шаке optime. 


432. TESTAREA ȘI REGLAREA INSTALAŢIEI DE ALIMENTARE 
A MAC 


Detecţiunile care apar їп instalația de alimentare, cit și simp- 

ele manifestate în funcţionarea motorului (v. cap. 1), presupun 
aparatură adecvată pentru testare şi reglare: 

n cazul testării directe a instalatiei de injectie, se verifică: 
lanseitatea instalaţiei, injectoarele sl pompele de injecție. 

“Testarea indirectă a instalaţiei de alimentare а MAC se poate 
ice după gradul de fum la evacuare (v. subcap. 4.6.1), 


E 


4321. TESTAREA ETANSEITATII INSTALATIEI DE ALIMENTARE 


“Testarea elanseitílit instalaţiei de alimentare, pe traseul de 
presiune înaltă (după pompa de alimentare a pompei de injectie), 
Se laco vizual, Pe traseul In care există depresiune în conducte 
(intre rezervor și pompă), testarea se poate efectua numai prin de- 
montarea conductei de alimentare de la rezervor si veriiicind 
etanşeliatea pe porțiuni ріпа la pompa de alimentare. 

O testare simpli se realizează prin demontarea conductei de 
la rezervor, astfel Incll In conductă să rămină combustibil, lar 
prin racordarea conductei la o sursă de aer comprima! de 
3... 4 se deteranină evenlualele neetanşeltati (unde apar sci- 
pări de combustibil si bale de aer). 


4322. TESTAREA ŞI REGLAREA INJECTOARELOR 


Cind se presupune că injectoarele sint cauza unor defectiuni, 
acestea se testează în următoarea succesiune: determinarea. pre 
iunii de deschidere а acului, verificarea etanșeității şi calității 
pulverizării, proba de glisare, 

Presiunea de deschidere a acului injectorulul se poate deter- 
mina direct pe motor, prin intermediul maximetrului (fig. 47), 
саге ке montează Intre pompa de injectie si injector. Se tensio- 
nează arcul |, prin reglarea manşonului 2 la o poziţie corespun- 
zătoare presiunii normale de deschidere а acului injectorului si 
apoi se rotește manual arborele cotit, Cind injecţia apare mai Intii 
Ja injector si apoi la maximetru, rezultă că tensiunea arcului la 
injectorul testat este prea mică. Se reface striagerea arcului pin 
cind injectia apare simultan la injector si maximetru, În lipsa 
maximotrulul, se роце utiliza un injector etalon [reglat initial 
pe stand). 

Valorile presiunii de deschidere a acului pentru injectoarele 
unor МАС. fabricate In R.S.R, sint redate In tabelul 42. 

Elanyeitatea injectorulül se veritică la demontarea Injectoru- 
ui, după verificarea si reglarea presiunii de deschidere a acului, 
pe stand. Se ridică apoi, ușor, presiunea pinî la o valoare cu circa 
20 daN/em mai mici decli presiunea de deschidere a acului. 
Dacă timp de 10 secunde pe suprafața injectorului nu apare nici 
о picătură de combustibil, injeetorul se consideră elans. 
lanseitaloa poale fi testată si prin intermediul maximetrului, 
odată cu testarea presiunii de deschidere а acului. Si în acest 
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caz este necesar a demonta injectorul pentru a putea urmări ori- 
ficiile, După reglarea presiunii normale de deschidere а injéc- 
torului, se slăbește lensiomarea arcului la maximetru cu circa 
1—2 diviziuni, In acest caz, prin rotirea arborelui cotit, la maxi 
metru apare injecție, iar la un injector etanș nu trebuie să apară 
picături de combustibil la orificii. 

Calitatea pulverizării se apreciază după fineţea pulveri- 
zării, forma Jelulul sau jelurilor sl orientarea acestora, Testarea 
calităţii pulverizării se poate face fidel numai pe stand. 

Pulverizarea se consideră corespunzătoare cind jetul de com- 
bustibil are aspect de ceaţă (mai compactă In centru). Jetorile ne- 
dispersate, continue, indică o uzură accentuată a injeetorului [sau 
© presiune de deschidere a acului prea mică). 

Forma jetului trebuie să respecte condiţiile de penetraţie și 
dispersie, ca atare este песоѕаг să Пе indicate de uzină, în funcție 
de tipul motorului. 

La injectoarele multijet trebuie urmărită 
vii jeturilor, unghiurile dintre jeturi si ш 
{cind orificiile au diametre egale). 


simetria dispune- 
vmitatea Jeturilor 


4323: TESTAREA ŞI REGLAREA POMPEI DI. INJECTIE 


In funcţie de defecțiunile posibile ale pompei de injecție 
(v. сар, 1), so verifică: starea de uzură a elemenților de pompa 
şi supapelor de refulare, debitul maxim sau nominal, uniformita- 
tea debitării si unghiul de avans la injecție, lar clnd este necesar, 
se efectuează reglările ce se impun. 

Starea de uzură a elemenlilor yi supapei de relulare se poate 
testa printr-un procedeu similar cu cel aplicat la testarea etangi- 
rii cilindrilor, prin scăpări de aer (v. subcap. 42). 

Debitul pompei de injeclie se determină pe standuri special 
Bosch (REG), О.М. Timişoara (RS), Super (RP.U.), Star—12 
(RS), Hartridge (Anglia), Fridman-Mayer (Austria). 

Melodica testárii la standurile prezentate este sensibil acceaşi. 

Pompa de injecție supusă testării se montează pe suportul 1 
(ig. 48) si se cuplează cu arborele de antrenare al standului 2, 
după care elemenlii pompei se racordează prin conducte de inalt 
presiune 3, la injectoarele etalon 4. Se cuplează In circuit apara- 
tele de măsuri si control. pompa de alimentare a standului sí mo- 
torul electric. Antrenarea pompei se realizează prin rotirea rozetei 
5 pind la alingerea turallei nominale. Dacă pompa funcționează 
corect (fără bătăi, zgomote si scurgeri), se poate începe determi- 
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Fig. 18 Stand petru testaren н reglarea pompelor de кее, 


area debitului. În acest sens, se comutează jeturile date de in- ‘ 


joctoarele etalon spre cilindrii gradati 6 si se pune In functiune 

umărătorul de ture [de cicluri). După parcurgerea numărului. de 
cicluri stabilite, se comutează automat injeclia In afara cilindrilor 
'gradati, pullndu-se apoi citi debitele refulate de către elementi 
pompei de injecție. Cind debitele măsurate nu corespund cu cele 
îndicate de firma constructoare (maxime sau nominale), se proce- 
|deazi la reglarea pomper, 

Unitormitatea debilárii elementilor pompei de injecție se ob- 
ține după o metodică similară cu a determinării debitului maxim 
sau nominal. 

De obicei, se calculează gradul de neuniformitate cu rola 
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а 
ш care V, și Vun reprezintă cantităţile maximă, respectiv mini 
combustibil la elemenfü pompei, pentru un anumit numár de 


amet Vea. 
sea indicată 


al este N < 3%, iar 


Reglarea uniformititil debitării se realizează prin rotirea pis- 
mului plonjor în raport cu sectorul (иа! de actionare sau prin 


deplasarea turcii care comandă rotirea pistonului pe ti 
Mona 

Avansul ta injectie, respectiv inceputul debitiril fiecăruia din 
elemenții pompei. se poate testa si regla pe stand sau direct po 
motor. 

Po stand, momentul inceperii injectiei se poate determina prin 
intermediul unui dispozitiv cu comparator sau cu momentoscopul 
electric care functionează pe principiul stroboscopic (fig. 49). Cind 
cama 1, prin intermediul elementului 2. comandă ridicarea acului 
3, contactele ruptorului 4 se desfaz, coea ce creează In circuitul se- 
cundar al bobinei de inducție 5. o tensiune mare, care aprinde be- 
cul cu neon 6, Prin vizorul 7 se citește diviziunea de pe discul 
gradat 8, care, prin efect stroboscopic, apare ca fixă (durata Ilu- 
minării fiind mai mică de 1/1005) 


Tia. 49 Momeatumop stroboscopic 


Dacă momentul injectiei determi- 
al la stand nu corespunde cu cel 
indicat де firma constructoare, se pro- 
cedează la reglarea acestui 

Reglarea avansului la injectie se 
face prin intermediul şurubului de re- 

lare (v. fig. 1.96). Prin inyurubare sau 
eșurubare, se obfine unghiul de avans 
(indicat In notita tehnică. Repelind opo- 
тайа, se obține uniformizarea avansu- 
1ш de injecție, pentru toti elementi 
pompei de injectie. 

Ре molor, unghiul de avans la in- 
jecție se testează cu ajutorul mo- 
mentoscopuluî (fig: 4.10). Acesta, prin 
intermediul piuliței T. se montează în 
capul pompei de injecție în locul con: 
duciei de Inaltá presiune. Prin rotirea 
arborelui pompei de injectie, tubul de 
sticlă 2 se umple cu motorină. Se con- 
Siders ca moment al inceperii refularii 
combustibilului [avans la injectie) mo- 
mentul In care nivelul motorinei In 
tub incepe să crească. Se apreciază 
unghiul corespunzător pe coroana vo- 
lantului faţă de pms, și dacă acesta 
nu corespunde cu valoarea unghiului 
prescrisà, se procedează la reglarea în. 

utulul refulării. Pentru ceilalti el 
menti ai pompei. de injecție, testar 
şi reglarea se face im funcţie de ordi 


dicot numai pentru reglaje provizorii, de scurtă durată. 


14. TESTAREA SI REGLAREA INSTALAŢIEI 
DE APRINDERE DE LA MAS 


L^ Deoarece circa 50% din defectiunile care se produc la MAS 
datoresc instalaţiei de aprindere (v. subcap. 1-33), testării aces- 


llela i se acordă o importanţă deosebită, 


Fig 410. Mementsesp vărsate, 


de tancționare. 
Prin această ultimă metodi se fac erori relativ mari, fiind in. 


Un tester electronic permite testarea avansului la producerea 
scinteii electrice si a diferenței unghiurilor de avans intro chin- 
dri, a unghiurilor corespunzătoare, deschiderii si inchiderii con- 
lactelor ruptorului pentru fiecare cilindru, а stării contactelor rup- 
torului si a distanței dintre acestea, a stării condensatorului și 
а bobinel de inducție, precum și a Infüsurürilor primare și secun- 
dare, a tensiunii maxime produse de bobina de inducție 1а mersul 
Та gol si în sarcină. De asemenea, permite testarea bujillor, a di- 
ferenței de putere între cilindri ete. 

Dintre testerele utilizate mai frecvent se amintesc cele ale 
firmelor: SUN, ELKON, BOSCH, PAL, SOURIAN. 

n figura 4.11 se redă ansamblul unul tester Paltest JT 251 
(RSC), iar în figura 4.12 cel al unui tester Sun. 

Pentru a putea efectua о testare corectă, este necesar să so 
cunoască modul de variație a intensității sl a curentului In Instala- 
tla de aprindere, 
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Fig. 413. Сиде teoretice de vitate а intensității curentului și tentante 


Tn figura 4.13 sint redate curbele teoretice de variație a inten- 
sităţii curentului din circuitul primar 14, а tensiunii din circuitul 
primar U, (Ia condensator) si a tensiunii in circuitul secundar U, 
Porțiunea 0—1 corespunde unghiului de Închidere a contactelor 
ruptorulul; 1—2 redă durata și natura descărcării prin scinteler 
2—3 redă oscilațiile corespunzătoare disipáril energiei. remanent 
din bobina de inductie si condensator, iar 3—4 corespunde situa. 
Mei In care procesele ostilatorii s-au Incheiat, Insă conlactelo 
ruptorului sint incă deschise, 

Amplitudinea curbei de variație a tensiunii secundare, In 
punctul 1, reprezintă tensiunea ce ia naștere În intășurarea secun- 
dară a bobinel de inducție, în momentul producerii scinteit. 


чут 


Curbele reale de variaţie a tensiunii primare si secundare pre- 
zintă unele abateri faţă de cele teoretice. Astfel, curba de variaţie 
а tensiunii primare, obținută pe ecranul osclloscopului de la un 
testez de tip SUN, este redată in figura 4.14. Semnalul producerii 
tensiunii primare corespunde momentului deschiderii contactelor 
«cuptorului, cind apare amplitudinea maximă Up: Deoarece cir. 
cultul primar acționează ca un circuit oscilant, tensiunea Up $i 
energia romanenta care o Insoleste creează о serie de oscilații aţă 
de valoarea medie a tensiunii Un. Aceasta nu corespunde cu 
nla zero a osciloscopului, datorită ionizării gazelor dintre elec- 
trozii bujiei, creindu-se astfel un curent саге străbate si circuitul 
primar deplasind valoarea medie a tensiunii oscilante în domeniul 
valorilor pozitive, 

Cind are loc intreruperea arcului dintre electrozii bujiei (pune- 
tul 1), curba de varlatle a tensiunii primare suferă o cădere brus- 
| că, urmată de oscilații amortizate (datorită bobinel și condensato- 
тиш), în jurul tensiunii medii Ups corespunzătoare tensiunii de 
la bornele bateriei de acumulatoare, Odată cu închiderea contac- 
telor ruptorulul, tensiunea Ia circuitul primar (18 condensator) de- 
vine egală cu zero, Se poate deci determina si unghiul corespun- 
змог inchiderii contactelor ruptorului (unghiul Dwell). 


Fig. £1. Curba тд de айде a tensiuni prone 


в мен panira eterne 


EZ] 


Ken 


1n figura 4.15 este redată curba de variaţie a tensiunii secun- 
Se observă că la deschiderea contactelor ruplorulul se pro- 
duce o variaţie bruscă a tensiunii pină la valoarea U,ı, care asi- 
gură ionizarea gazelor dintre electrozii bujiei, după care tensiu- 
nea scade la valoarea medie U,a ca urmare a creșterii conductibi- 
ШИШ mediului dintre electrozi. Energia remanentă, conduce la 
modificarea tensiunii рїп la o valoare medie apropiată de linia 
zero a osciloscopului, La Inchiderea contactelor apare о tensiuna 
de autoinducile, de semn negativ. Oscilaţiile acestei tensiuni se 
amortizează treptat, valoarea tensiunii revenind la zero. 

Pentru testarea elementelor componente ale instalatiei de 
aprindere este necesar să se cunoască unele imagini caracteristice 
ale curbelor de variaţie a tensiunii (curbe etalon), pentru diferite 
detectiuni mai frecvente. 

Testarea contactelor vuptorului se realireari urmărind curba 
de variaţie a tensiunii în circuitul primar (fig. 4.16 a). Mrirea rezis- 
Ven] circuitului primar, ca urmare a oxidării și asderii contactelor, 
se manifestă prin reducerea valorii tensiunii Uj < 
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Corte сагаа ln cazul vane defectiuni a contactele гаргы. 


Та oxidarea şi arderea contactelor, apare o imagine deformată 
a curbei tensiunii și în circuitul secundar (fig. 4.16 D). Se remarcă 
reducerea valorii maxime а tensiunii Оа < < Un, reducerea amplitu- 
inii oscilaţiilor, precum şi variația nedefinită a tensiunii la deschide- 
теа contactelor: 
Testarea condensatórului se referä la stabilirea stării izola- 
tel și a imperfechiunilor care apar la legarea acestula In circuit, 

Defectarea izolaţiei (echivalentă din punet de vedere electric 
cu legarea unei rezistențe 1n paralel cu plăcile condensalorului), 
se manifestă prin reducerea amplitudinii oscilatiilor (fig. 4. 
Таг detectarea legirii condensatorulul I circuit (есі 
legarea unei rezistente în serie cu condeasatorul) are ca urmare 
reducerea doar a oscilatiilor tensiunii саге apar imediat după des- 
'chiderea contactelor [zona 1), firî a fi influențate osciiaiile spe. 
ilice dispariției arcului [zona 2) dintre electrozii bujiei (fig. 
447 bj. 

Testarea bobinei de inducție. urmărește de obicei stabilirea 
scuricircultárit Intășurării primare sau secundare, alte defecţiuni 
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415. см cuncto n cand 
pe nat defectiuni la condensat 


Tig. 218. Curbe corneteristice ta canu 
a “аде a шыша de induciis 


lücind imposibilă funcționarea motorului, Scurtcircultarea Inffgu- 
Tării primare influențează sensibil amplitudinea oscilaţiilor ce se 
roduc după anularea arcului dintre electrozii bujiei (fig. 4.18 a), 
iar scurlcircuitarea Înfășurării secundare influențează amplitudi- 
nea oscilaţiilor de tensiune In ambele zone 1 şi 2 (fig. 4.18 b}. 

Testarea şi regiarea polaritáfii circuitului primar și secundar 
pune in evidență dacă instalația de aprindere esle conectată corect 
1а bateria de acumulatoare”, În acest sens osciloscoapele sint pre- 
văzute cu comutatoare de polaritate, pe care sint marcate sem- 
nele plus si minus, corespunzind polului conectat la masă, 

Dacă comutatorul este așezat în poziţie corectă și totuși apare 
un semnal de tensiune primară răsturnat; este un indiciu că s-a 
Jegat la masă celălalt pol al bateriei de acumulatoare, fiind ne- 
cesar а se schimba. Cind pe oscilostopul testerului apare 0 lma- 
gine ca In figura 4.19, rezultă că bobina de inducție are bornele 
conectate invers. 

Testarea bujlilor se face pe Баха comparării valorilor maxi- 
me ale tensiunii pentru toll cilindrii. Tensiunea maximă in cir- 
cuitul secundar (inclusiv bujille) nu trebuie să depășească 10 kV, 
or abolorea maximă admisă între cilindri este de +1,5 KV”, 


* Sint її de aprindere ca polar 
mines м la mesa) 
în STAS во, 


аше (eu potul plus sau 


E 


Fi. 4H. Cala caracteri n Fir, d, Curte caracteristice ume 
Mibi pat ыма de Voda са clem curet A шк 
pres sitam dire creta. 
1а figura 420 este redată imaginea curbet de variație a ten- 


bujiilor pentru un motor c ordinea de aprindere 1-3-4-2 
1100; Dacia—1300 s.a), de unde se observă că la cilindrul 

4 valoarea maximă a tensiunii este mărită ca urmare a unei dis- 
anle prea mari intre electrazii bujiei, 

Testarea si reglarea unghiului de închidere a contactelor rup- 
torului (fig. 4.21) se realizează cu Dwoll-metrul. 

Unghiul de inchidere a contactelor ruptorulul (unghiul Dwell) 
se exprimă în grade sau procente. 

Cind se exprimă Ìn procente, 
unghiul Dwell Die se obține prin ra- Э! 
portul dintre unghiul de închidere a | tu | $ 


contactelor ай și unghiul dintre două 
aprinderi succesive ale motorului s, 


Pentru un motor, în patru timpi 
cu patru cilindri, dacă unghiul dintre 
doni aprinderi succesive pe = 90° si 
unghiul op — 60°, rema Du 


666% 


LI 
Л 


tabelul 4:3 sint indicate 
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Testarea și reglarea avansului Ja producerea seintel electrice 
se efectuează” prin intermediul dispozitivului "prevăzut cu lampă 
stroboscopică, existent la majoritatea lesterelor. 

Pentru testere trebule cunoscută valoarea avansului static, 
determinat ja turatil mici ale motorului, cind nu intră Incă în 
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Unghiul de avans total se obține Insumind algebric avansul 
static, centrifugal si pneumatic. 

Pentru testare si reglare trebule cunoscută semnificația si am- 
plasarea reperelor indicate In notițele tehnice ale automobilelor, 
Testarea dilerenlei de putere Intre cilindri se realizează prin 
suprimarea aprinderii la cilindrul verificat si măsurarea căderi da 
turatie, O apreciere fidelă a diferentei de putere ntre cilindri 
presupune testarea prealabilă а intregii instalaţii de aprindere și 
remedierea delecțiunilor. 


43. TESTAREA 51 REGLAREA MECANISMULUI DE 
DISTRIBUȚIE A GAZELOR 


Pentru a stabili cauzele defecțiunilor mecanismului de distri 
bulie (v. subcap. 15.1), care se manifestă prin zgomote de natură 
mecanic, mărirea consumului de ulei, fum albastru la evacuare 
și functionare neusilormà a motorului, este utilă testarea prin aus- 
ultarea motorului”. 

1n mecanismul de distributie apar zgomote puternice atunci 
ind jocul dintre supapă și culbulor are valori prea mari, dato- 
vită uzurii sau dereglări n astfel de cazuri, contactul culbuto- 
ului cu supapa și aşezarea acesteia ре scaun produc şocuri si zgo- 
mote delectabile In partea superioară a chiulasei 

Testarea se face cu stetoscopul. În figura 422 este rodat un 
stetoscop tranzistorizat, compus din tija de palpare 1 (Iraductor 
cu cuart), blocul electronic de amplificare 2, bateriile de alimen- 
tare 3 și receptorul 4, care transformă semnalele electrice In sem- 
nale acustice, 

Cind jocurile аш valori mari. zgomotele produse se aud dis- 
tinet și fără stotoscop. 

Dacă Jocurile proa mari se datorese uzurii culbutorilor (lig. 
420). reglajul distribuției cu ajutor lerelor devine neconcludent, 
trebuind să fie luate mäsuri de remediere a uzurii. 

lorile Jocurilor termice, pentru unele din motoarele de 
tovehicule. sint redate în tabelul 44. 
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Testarea fazelor distribuție! se releră la stabilirea duratei to- 
tald a proceselor de admisie și evacuare și a momentelor de des- 
chidere st Inchidere а supapelor. 

O testare precisă și rapidă se realizeazi cu stroboscopul. 

La MAS, stroboscopul se conectează în circuitul secundar de 
aprindere, pe ramura de alimentare a bujiei cilindrului testat. Mos 

ul producerii impulsului luminos de către stroboscop poate fi 
modificat în raport cu momentul producerii scinteil electrice. Un. 
ahlul corespunzător producerii impulsului luminos se poate uimări 
pe un cadran indicator 

n vederea testării, se demontează 


LE з 


ul cae гер de tite pi былыт în 
шака și 


* estru ovitatoa stropisll сы alel Зө aplică um ceran de proteelie: 


Similar se procedează si pentru supapa de admisie, lar In fi- 
nal se comparé datele obtinute сы cele dicate de constructor, 
Duci abateri sint mal mari de 10... 15», (la о reglare corectă a 
ocurtor termice inre culbator s supapă) este un indicis al штат! 
дуал а pieselor mecanismului de distributie. 

Uoghiurll de avans si Intiralere la deschiderea si inchiderea 
supapelor de admisie şî evacuare pentru unele autovehicule те- 
zuha ain tabelul 45. 


тиз 


45. TESTAREA POLUĂRII PRODUSE DE MOTOARELE 
PENTRU AUTOVEHICULE 


461, TESTAREA POLUARII CHIMICE ȘI POSIBILITĂŢI DE REDUCERE 
А ACESTEIA. 


Prin testarea poluării chimice se urmāregte determinarea con- 
finutelui de substanțe poluante (oxid de carbon CO, oxizi de azot 
NO. hidrocarburi CI. și fum) din gazele de evacinre, pentru a 
putea apol actions asupra cauzelor care le produc (v. subeap. L6). 


202 


Testarea oxidului de carbon se re 
aparate: electrice şi cu raze Infrarogil 

Aparatele electrice sint cele mai răspindite. Functionarea 
acestora ве bazează pe efectul creşterii cu temperatura а rozisten- 
Tel olectrice a unui fir din platină, datorită călăurii de reactie ce 
тена prin arderea catalitià a elementelor combustibile din ga 
zale de evacuare, dintre care oxidul de carbon аге ponderea coa 
mai mare, 

Schema unul aparat electric pentru determinarea CO este re- 
dată în figura 4.25. Partea principală a aparatului o constituie pun- 
ioa Wheaistono, compusă din rezistenta de masură 1 cilii la 
700... 800°C sl rezistenta etalon 2. În spațiul prevăzut cu rezisten- 
ta etalon confecționată din platină intră aer ига! de filtrul 3 si 
Чога de Jicloral 4. 

Gazele de evacuare sint separate si răcite prin separatorul 
eu serpentinà 5, de unde o parte din gaze sint aspirate in spațiul 
де măsură 1. prin filtrul 6 si orificiul calibrat 7, de câtre pompa 
8. Prin pompa cu membrană 9 se aspiră o parie din gaze Și aer 
(саге in prealabil este 
есш pese  rezistena 
etalon, unde ard eventus. 
lele componente c. 
tibile). În camera de mă 
sură are loc arderea com- 
ponentelor. combustibile 
Win gazele de evacuare, 
Si anume CO (si o mică 
parto do Hj. 

La aparatul indicator 
se urmäreşte conținutul 
do CO. Deoarece confi- 
Rutul de CO este propor- 
{ional cu dozajul, apara- 
tul Indicator poate fi eta 
lonat si poniru testarea 
дога)айш. 

Ansamblul unui apa- 
rat electrle pentru testa- 
теа CO este redat în fi- 
gura 426, 

Aparatele cu raro ме. 42H. shema vin aparat cete pentra 
infrarosii se bazează pe ^ € (2 тышаш te pen 


izează cu două tipuri de 
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Tig 426. Anam 


mi aparat lecti pentru es 


ropritatoa gazelor poliatomice cu structuri eterogene, de a ab- 
Sorbi în mod selectiv energia radiant în Inrarope, m funcite de 


lungimea de undă. Absorbjia se más 

Ansamblul unui aparat pentru te: 

ste redat In figura 4: Е 

Metodica testării СО cu aparatele electrice şi cu infrarosii 

presupune ca instalaţia de aprindere a motorului să Пе perfect 

reglată, motorul să fie adus la regimul termic normal (lemperatura 
uleiului să fie mai mare de 60°С). 


ră cu un detector (fotometru) 
tarea CO cu raze Infraroşii 


4.3, AusmMel пон parat ce raze teare pata 


putind fi: nivelul prea coborit al benzia 
stant, Infundarea jicloarelor ole: 


Fig, 428. моды de ma 
тыа aparatului pontra 
Metas "CO la жиры: 


Inainte de testare, aparatul se aduce la zero, apoi se introduce 
da în conducta de evacuare a autovehiculului pe o adincime de 
250...300 mm, pentru a evita pătrunderea aerului fals, după care 
se face legătura intre sondă si aparat si se citeşte continutul de 
CO (v. lig. 428). 

La funcţionarea motorului la ralanti (700...800 rot/min); ci- 
lirile se fac după stabilizarea acului indicator (circa 120 s). La 
acest regim, conținutul de CO trebuie să Пе sub 4,9», (limita ad- 
misă în В, S. România), 

Un conținut de CO mai mare de 4,5%, la ralanti, arată că 
amestecul este prea bogat şi că trebuie reglată carburația. În acest 
caz. cind aparatul are si scală pentru urmărirea dozajulul (fig. 
4.29) acul indicator se va alla în zona „amestec Бода!" |valoti 
mai mici de 13). 

Daci la m 


ale dozajului maj 
prea sărac, cauza 
їп camera de nivel con- 


at асе (doen 
ш 


Funcționarea pompei de accelerație se testează 1а o turație а 
motorului. de 1200... 1400 roUmia, prin accelerare brusc, Dacă 
continutul de CO creste rapid (amestec bogat), pompa de accele- 
тае funcționează corect, In caz contrar trebuie reglată. | " 

Testarea oxizilor de azot se face cu aparate cu raze intraroșii 
pentru NO, si cu raze ultraviolete pentru NO, [34]. 

Testarea hidrocarburilor se tace cu aparate cu ionizare și 
aparate cu raze infrarogii [34] 

Testarea gradului de lum se poate efectua cu trei tipuri de 
aparate avind: filtrare continu, таге discontinuă (aparate con. 
Siruite de firma. Bosch) si cu aparate barato pe absorbția luminii 
{principiul Hartridge). 

Та cazul unui aparat construit pe principiul absorbției lumi- 
nil, gradul de fum. se exprimă printr-o scară convențională linie 
та, intre două valori imită, numindu-se grad (indice) de fum Ту. 
Valoarea 04 corespunde absorbtiei luminii în aer curat, iar 100, 
absorbției totale a luminii, în cazul unui lum foarte dens, 

gla n арш! aparat, gradul de fum exprimat în procentê se 
obține cu relaf 


өл) 


în care Т, este indicalia millampermetrulul conectat In circuitul 
celulei fotoelectrice in absența fumului, lar I în prezenta fumului 
între sursa de lumină şi celula fotoelectrică, 

Deoarece valorile obținute cu relaţia (4.1) diferă de lungimea (1) 
coloanei de fum (tubului) dintre sursa de lumină si celula foloelec- 
rick este necesar a se raporla gradul de fum la o luagime con- 
"ventionalá a tubului de 100 mm. Cind curentul produs de celula 
otoelectricá variază liniar cu iluminarea, gradul de fum se de 
termină astfel: 


r= 


(8) “з 


Pentru testarea gradului de fum se recomandă aparatul (fum- 
metrul) realizat de un colectiv, în cadrul Facultăţii de mecanică de 
a Institutul politehnic din Cluj-Napoca, din piese indigene. 

Schema principială 'atulul, care respectă prescriptlilo 
STAS 1017170, esto rodată în figura 4.30. 


Fig. 130, Sebes opartulul pestes testarea gradului de fum la MAC. 


Fumul еме introdus In aparat prin intermediul unei sonde 
racordată la dispozitivul | pentru reglarea presiunii, lar evacua- 
теа fumului din tubul de măsurare 2 este realizată de către ven- 
tilatorul 3. Celula fotoelectricà 4 este iluminată de către becul 5, 
alimentat de la bateria б. Iluminarea poate fi reglată prin poten- 
tiometrul 7, Curentul fotoelecirie este amplificat prin blocul de 

pliticare 8, iar prin miliampermetrul 9 se determină indicele 
(gradul) de fum. 

Temperatura coloanei de fum se măsoară cu traductorul 10, 
blocul de amplificare 11 şi aparatul Indicator 12. Tubul de aer 13 
serveşte pentru reglarea la zero a aparatului. 

Schema instalaţiei electrice a aparatului (fig, 4.31) se compu- 
пе din becul 1 de 30 W, polențiometrul 2, bateria de acumulatoare 
3 de 12 V, celula foloelectrici 4, Curentul furnizat de celula fo- 
toalecirică este amplificat de tranzistorul 5, iar la miliampermerul 
mA, se citește curentul produs, respectiv indicele de fum, Dioda 
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Rezultate mai favorabile, alil din punct de vedere al polud- 
ТЇЇ mediului amblant, cit și al reducerii consumului de combustibil, 
se obtin În cazul unor limite de fum severe si diferențiate. In 
funcție de cilindreea motoarelor, 


452. TESTAREA POLUARII SONORE 


Pentru testarea poluării sonore (zgomotului) produs de auto. 
vehicule, servesc diferite tipuri de aparate denumite sonometro 
sau fonometre, 

In principiu, un sonometru (lig. 433) se compune din: micro- 
tonul 1, amplificatorul 2, filtrele ponderatoare 3, atenuetorul 4 si 
aparatul indicator 5 sau înregistrator 8, 
ului de precizie tip 2203 (Brüel & Kjaer) 
este redat în figura 434. Aparatul este alimentat de la b 

iar impreună cu setul de filtre tip 1013, care аш 12 poziţii 
frecventa de 31,5 Hz la 31-500 Hz, formează un analizor co) 
„бе zgomot. de precizie ridicată, Domeniul de müsurare 
19.140 dB. 

Circultele de ponderare A, B si C corespund curbelor de. 
derare respective, care trebuie precizate la efectuarea mis 

Poziţia Lin" indici nivelul global al sgomotului, for „Ext. 
Fit” se utilizează Ja conectarea filtrului exterior. Poziţie din 
dreapia butonului 2 , utilizează cind se impune o amor. 
tizare puternică а anomieirului 4, iar cele din stinga, 
„ast pentru o amortizare normală. Alimentarea sonometrulul 
se conectează prin butonul 2, funcționarea iind indicată de lampa. 
de semnalizare 3, Se roteste аро! butonul 2 jn poziția „Batt 
dacă acul galvanometrului 4 deviază în zona marcald jBalery", 
este un indiciu că bateriile sint bune, Se trece аро! butonul 2 po 
una din poziţiile A, В sau C si зе urmărese indicațiile aparatului 
pentru toată gama de frecvente din domeniul audibil (pentru fies 
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care măsurare, fiind necesară о trecere а autovehiculului prin 


care, microfonul | al sonometrului se plasează la 7,5 m de 
to 0020/15—78, 


mis 
аха autovehiculului (fig. 435), conform STA 
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Fig. 431. Schema instalatiei lectie a aparatului pestra testarea pra- 
ppp 


6 şi rezistența 7 servesc pentru stabilizarea teasiunli de alimen- 
tare. 

Măsurarea temperaturii în tubul cu fum se efectuează prin 
intermediul unui termistor R, montat In punte, iar la millamper- 


metrul mA, se citește temperatura fumului. 

Debitul de fum care intră In tubul de măsurare se reglează 
prin intermediul dispozitivului de reglare a presiunii (fig. 4.32). 
Fumul intră în dispozitiv prin racordul 1, Supapa 3 asigură menti- 
nerea constantă a presiunii fumului, Ja intrare In tubul de mäsu- 
are, prin recordul 2. Condensul se elimină din dispozitiv prin ori- 
icinl 4. 
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Testaren таби de (ша se face n regim taionar anu în 
gim de accelerație [motorul montat pe autovehicul), 
în cazul regimului staționar la МАС cu admisie naturală, gr 
„dul de fum se determină după caracteristica de turație la sarcină 
totală, In intervalul de la turatia nominală pină la 1000 rot/min, 
їшп@ șase probe de fum, la intervale egale de turație, inclusiv la 
| regimul de moment maxim. 

Gradul de fum In regim de accelerație зе determină după atin- 
geroa regimului termic normal al motorului. 

Sonda colectoare a probei de fum In acest caz, se amplasează 
la o distanță de minimum 5 cm 1444 de secţiunea de leșire а jevii 
Че evacuare, 

Зе apasi brusc pe pedala de accelerație, рїп la capăt, tes- 
area repetindu-se de cel putin trei ori, Înaintea fiecărei testări 
Indicalorul aparatului se aduce la zero, prin reglarea potenllo- 
metrului. 

Se уа urmări ca presiunea fumului să fio cuprinsă intre 
30... 100 mm HO, lar temperatura între 60... 120°C, 

Rezultatele testării ле compară cu limita de fum admisi. 

în tabelul 46 se indică limitele de fum impuse la testarea mo- 
toarelor diesel în unele țări europene, * 

тала 1а 
ite de bam la testarea mvtuareler diesel 
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Fig. 430. Nivelul de agemot al autocamionulul „Carpaţi, ta diferite coaliții © 
de funcționare, Ж š 


Spectrul zgomotulur obținut în urma testării se compară cu 
curbele de zgomot admise. Pentru autovehiculele rutiere, са si 
curbe admise se recomandă curbele C,85, {аг pentru condițiile 
circulatiei urbane, C,80, 

In figura 4.35 se redau rezultatele testării nivelului de zgo- 
mot pentru autocamionul Carpați" echipat cu diferite tipuri de 
atenuatoare de zgomot la evacuare. 

Rezultate mai favorabile se obțin cu atenualorul experimental 
care asigură atit reducerea nivelului de zgomot sub curba C,80, 
cit şî un consum mai redus de putere, comparativ ca celelalte ate- 
nuatoare. 


47. TESTAREA CALITĂȚII DE PORNIRE. A STABILITĂȚII 
ȘI SIGURANŢEI DE FUNCȚIONARE A MOTOARELOR 
PENTRU AUTOVEHICULE 


Calitülile de pornire. ale motoarelor de autovehicule se de- 
termină 1а două temperaturi, una cuprinsă Intre +15°С şi 120°C 
şi alta intre —10°С si —15*С, În vederea efectuării ultimei In- 


cereal, In sistemul do răcit se introduce пева antigel, lar In. 
Sistemul de ungere, ului de larad. аро, motorul se песне circa 
10 ore la lamporatüra aleas 

Pentru fiecare temperatură se vor executa cite trei încercări 
de pornire, indiferent dacă porniroa a ost corel sou ni. Cind 
prima pornire este nereuyill, зо exclude. Pomirea care urmează 
Une! incereări nereusite se face după un interval de $ minule. 

O pornire este considerată necorespunzioare cind motorai nu 
porneste după 13 s de la punerea In functiune a demaroralal. 

Calitatile de pornire se apreciază 1n funclie de: timpul Ínre- 

strat de Ja fncepecea antrealil motorului de catre demaror, pln 
n inceperea -functiostrit independenta a motorului yi numarul do 
porniri noreusite. Aceşti indici se oblin ca medie aritmetică a re- 
ишег de la cele îti testări de pornire. 

Testarea сааш de fuactionare а motorului se poate face 
printr-o metodi care determină global starea mecanic de uzura 
Si etanşare, reglajul carburatiel, aprinderii distribuție, gazelor 
île. O astfel de metodi constă In masurarea depresiunii dis gale. 
tia de admisie (v. subcap, 42) 

La o depresiune 1ай si stabilă cuprinsă Intre 47...52 mm 
Hg motorul se consideră са aro calităţi de functionare biner la o 
depresiune, stabili, dar redusă, pot si fie avansuri prea mici ci 
lindri май, etangári slabe; iar la o dopresiune instabila carbu. 
харе dereglat. platine doreglate, supape defecte: 

Stabilitatea de funcjionare se determină de asemesea. prin 3 
ncercări a cite 30 minute, eu motorul funcfionind Ja sarcină totali 
i la о turafie constantă, 25 m (v. Hind шара nominal) 
Pentru motoarele de automobile și egal. £u me pentru motoarele de 
алое 

"Dep fiecare fucecare de 30 minute, se reduce sarcina motorului 
а zego, in vederea тан ope я leui, la cirea S0 C 

înceeărle se efectueaza avind motorul montat pe stand, unde 
se determină o serie de märimi necesare сеш momentul efec 
Rf pues elective Р, Ч котата oar бү Зе mita Я 
presiunea шешш Ap temperatura ара £e temperatura gazcior in 
temperatura шш, si turafio, 1ш figura 4.37 е redi o caracter 
ick de stabilitate, de vade se poate objine coeficientul de stabilitate 
a funciona motorului ^ 7 


care trebuie să tindă spre 
Siguranța în func[ionare a motoarelor de autovehicule se de- 
termină la standul de Incercare, pentru o durată stabilită prin do. 
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cumentafia uzinei constructoare sau conform standardelor în Vi- 
goare (STAS 0035-70). pa la 
După fiecare cichu de Incercare de 3... 4 ore (care cuprinde 
mers in gol, mers la dilerite sarcini etc, motorul se raceste Pin 
în o учин a apel pi шышы de cirea C. 
rezultatele! oblinute se apreciază siguranta functio- 
mari Cind ора numărul де ЧЫ de їсетсаге Prewicut ара 
ПП sau ruperi ole unor plese, zgomote anormale, тейсетеа pus 
Teri sau mărirea consumului specific de combustibil cu poste 9; 
aţă de valorile măsurate inițial, consum de ulei prin ardere peste 
3, din consumul de combustibil si uzuri anormale, se consideră 
cl motorai na corespunde. 


48. POSIBILITĂŢI DE REGLARE SI FUNCȚIONARE 
A MOTOARELOR PENTRU AUTOVEHICULE CU POLUARE 
CHIMICĂ REDUSA ȘI CONSUM MINIM DE COMBUSTIBIL 


Reducerea poluării chimice presupune reducerea emisillor de 
oxid de carbon CO, oxizi de azot NO,, hidrocarburi (v. subeap, 
16), precum și a evaporalillor de combustibil la carburator si 
pe traseul de alimentare, сева ce are o mare influență și asupra 
reducerii consumului specific efectiv de combustibil, 


Reglarea corectă a unui molor are deci um rol hatăritor at 
asupra nivelului poluării chimice, clt si asupra consumului speci- 
fie de combustibil. 

Prin reglarea corectă a motorului, cit si prin exploatarea ri- 
guros științifică a avostula, se urmăreşte, menținerea performanțe. 
lor inițiale de economicitale si dinamicilate pentru o durată cit 
mai mare de limp. 

Atit la MAS, clt si la MAC, instalația de-alimentare cu com- 
bustibil sí aer, constituie sursa principali asupra cáreia trebuie 
йола pentru reducerea poluării şi consumului specie de com- 
bostibil, 

Та MAS, carburatorul, care este compus dintr-o multitudine de 
plese, presupune о reglare și funcționare ireproşabilă, Poziţiile 
Incorecte ale clapetei de pornire [,socul" denumire improprie) pot 
duce la o mărire а consumului cu 9... vj. Creșterea nivelului de 

„benzină In camera de nivel constant, Inlepemirea cuiului ventil, 
deteriorarea plutitorului, pot conduce la o mărire a consumului 
cu 1...3 liri la sula de kilometri si la mărirea conjinutulul de 
CO їп gazele evacuate peste 43, fâră a fi sesizate de majorita- 
tea conducatorilor auto, 


Debitul de benzină prin Jiclorul din camera de nivel constant 


poate să crească sensibil dacă partea superioară a acesteia nu 
este în legătură cu mediul ambiant, respectiv cu partea superioară 


a camerei do amestec, unde presiunea este sensibil egală cu cea 
atmosferică. 

Doteriorarea garhiturii inferioare de etanşare de la colectó- 
rul de admisio permite intrarea „aerului fais”, ceca ce conduce la 
sărăcinea amestecului, lar unii conducători auto, In loc să reme- 
dieze defestiunea, caută să imbogătească amestecul (de exemplu 
prin Inchiderea parțială а clapetei, de pornire), find de asemenea 
û sursă de mürire a consumului de combustibil, Se impune deci, 
controlul periodie al garniturit respective și Inlocuirea acesteia 
ind este Cazul, mal ales că o garnitură defects are și alte ne- 
ajunsurl, Se stie că această garnitură are și rolul de a izola termic 
topul carburatoralii, deoarece dacă temperatura camerei de ві. 
vel constant crește prea mult, are loc vaporizarea unei pärti din 
benzină si producerea unor борин elastice, care blochează trece- 
тез benzinei pri jiclor, avind'ea urmare oprirea motorului. 

La sarcini mijlocii și mari, debitul de benzină lină contro- 
Jat de sectiunea Jiclorulul principal, rezultă necesitatea mentine. 

acesteia la valores optimi. O creștere а sectiunii jiclorului 
(са urmare а unei curățire necorespunzătoare cu sirme nepolri- 
Vite el) antrenează o mărire considerabilă a consumului de com- 
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velului de benzină In camera de nivel constant, precum si a dia- 
metrelor jicloarelor, trebuie Judicios corelate, deoarece si sürdci- 
Tea puternică a amestecului (deşi aparent este economică) are 
efecte secundare (mărirea temperaturii pieselor, a uzurii eic), fi- 
ind în ansamblu neeconomicá. 

Asadar, soluțiile ralionale care conduc la poluare redusă si 
consum minim de combustibil, precum și la о durată mare de func- 
onare a motorului, sint: testarea şi reglarea periodici a moto- 
тиш, evitarea funcționării Indelungate 1а ralanti și la regimul 
de putere maximă, evitarea accelerárilor inutile si exagerate, res- 
pectarea vitezei legale de circulație (сате este stabilită si pe crí- 
terii de economicitate), 
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bustibil. In astfel de situaţii, singura soluție de remediere constă 
їп Inlocuirea jiclorului uzat cu altul nou, 

La ralanti, atit poluarea prin emisii nocive, cit şi coasumul 
de combustibil, pot deveni nebanuit de mari Та салш! unor reglaje 
incorecte, 

Pentru a reduce poluarea si consumul de combustibil, la ra- 
lanti, o primă atenție trebuie acordată menţinerii corecte а re- 
glajelor ce asigură realizarea turației minime de ralanti, pria In 
termediul şurubului de reglare а poziţiei obturatorului (clapetei de 
accelerație) si a şurubului de reglare a calităţii amestecului (do- 
zajului), 

Lo regimul de ralanti, reteritor la turație apare o contradic- 
Jie. Si anume, realizarea unui consum minim de combustibil pre 
supune reglarea turatie la valoarea cea mai redusă posibil, în con- 
diti stabile de funcționare (mers ,rotund*) pe cind reducerea 
poluării presupune turatii mai ridicate, tendinţă care se 200018. 
de majoritatea constructorilor de MAS. Evident, so va alege o tie 
Talie (circa 750... 800 rot/min) la care emisiile poluante se Inca. 
drează in normele admise, in care caz si consumul de combustibil 
sate la o valoare apropiată de cea minimă posibilă pentra acest 
regim. 

a МАС, care sint prin constructie mai economice decit MAS, 
3e impune de asemenea o reglare și exploatare corectă а pomme. 
lor de injectie si injectoarelor, Deosebit de avantajos, alit pentra 
Qblinerea unor economii importante de combustibil, сї și pentru 
reducerea poluării (fumului la evacuare), apare functionarea mos 
toarelor la sarcini parțiale (v. cap. 2) 

Instalaţia, de aprindere, proprie MAS, se face imediat simțită, 
în cazul aparitiei unor defectiuni, prin mers neregulat sau chia 
oprirea motorului, Rezultă deci, că instalatia de aprindere su 
poate avea consecinţe negative indelungate asupra consumulyl de 
combustibil, aşa. cum se întimplă la instalaţia de alimentare. 

Totusi, consumul de combustibil şi poluarea sint influențate: 
negativ în cazul dereglării unghiului de avans la producerea scin- 
tell electrice. 
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ului să fle perfectă si racordată la filtrul de ает. Se recuperează 
astfel o parte din substanțele combustibile si se reduce poluarea 
prin evitarea răspindirii acostora In atmosferā. 

Consumul de combustibil este influențat sensibil de tempera- 
tura lichidului de răcire (fig. 438), care la temperaturi mai все 
greste cu 30... 40%, Cauza unor temperaturi reduse In sistemul 
de zăcire о constituie funcționarea. defectuoasă a termostatulei, 
сате trebuie controlat, reglat sau inlocuit in astfel de sitali, 

La mecanismul de distribuție prezintă importanță reglarea co- 
ectă a Jocurilor, iar la sistemu) de pornire, mentinerea acestuia 
în perfectă stare (bateria tacăreati), pentru asigurarea unor por- 
niri instantanee, care contribuie de asemenea Ja funclionarea nco- 
nomică a motorului, 

Па cazul unui motor uzat, se impune repararea lul, deoarece 
uzura mare a pieselor din grupul piston-cilindru reprezinti o 
cauză esențială a cresterii consumului de combustibil sí a році. 
Til intense a mediului înconjurător. 

Efectuarea umor modificări ale diforitelor sistemo, foji de 
solutiile date de constructor, cum ar fi: suspendarea dispozitivu- 


„Iul de imbogăţire de la carburator, a pompei de accelerelie eic, 


trebuie privite ca soluții posibile, lisă reducerea dinamicităţii mo 
torului nu le recomandă. ȘI alte soluţii, cum ar fi reducerea ni- 
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